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ИЗ ДОСЬЕ РУССКОГО 
«МЕДВЕДЯ». 


Бомбарлировочные варианты Ту-95, с 
честью выполнив возлагамииеся на них 
задачи, закоичили свою службу в начале 
80-х. Работы над ракетоиосным вариан- 
том ТУ-95 начались еше в 1954-м. Онн 
шли в трех направлениях: созланиев ОКБ 
Туполева самолета-ракетоносителя, само- 
лета-снаряда — в ОКБ Микояна, радио- 
локационной системы наведения самоле- 
та-снаряда. 

В январе 1956-го начались испытания 
варианта Ту-95, прислособленного для 
подвески экспериментального самолета- 
лаборатории СМ-20 — модификаиии 
Миг-19, на котором отрабатывалась сис- 
тома самонаведения. В этом же году еще 
олин серийный Ту-98 переделали под 
аппаратуру обнаружения, сопровождения 
и наведения на мель. В ето грузоотсске 
установили балочный держатель для тран- 
спортировки и пуска самолета-снаряда в 
воздухе. 

Весь комплекс, получивший обозначе- 
ние Ту-95К-20 (К-20), на этих двух ма- 
шинах в течение нескольких лет прошея 
большой объем испытаний и доводок. В 
1958-м самояст-носитель Ту-95К запус- 
тили в серийное производство, а в 
1960-м авиационно-ракетный стратеги- 
ческий комплекс принали па вооруже- 
ние. Серийно Ту-95К выпускался до 
1965 г. С 1962-го самолет строился с 
системой дозаправки топлива то системе 
«Конус». Эти машины получили обозна- 
чение Ту-95КД. Во второй половине 
60-х годов парк Ту-95К и Ту-95КД модер- 
низировался: на самолете установили 
новое радиоэлектроиное оборудование, 
появились средства попутной радиотех- 
нической разведки. Доработанные в этом 
качестве машины обозначили — Ту-95КМ. 

В конце 70-х самолеты типа Ту-95К 
прозили третью модернизацию. Часть 
парка переделали под носители ракет, и 


Окончание. См. "КР" 6,7-94. 





самолет в этом нарианте лоступил на 
вооружение под обозначением 
Ту-95К-22. В 70-с годы сделали попьйку 
перевооружить парк Ту-95 и Ту-95М ра- 
кстами КСР-5. Переоборудовали один 
самолет (индекс Ту-95М-5), но далее дело 
не пошло, поскольку уже создавался бо- 
лее перспективный вариант ракстоносца, 
вооруженного крылатыми ракетами — 
Ту-95М-55, впоследствии трансформи- 
ровавшегося в Ту-95МС. 

Во второй половине 50-х советский 
военно-морской флот начал перевоору- 
жаться кораблями-носителями управляе- 
мого ракетного оружия — УРО. Для обес- 
нечения эффективного применения но- 
вых средств поражения флоту потребова- 
лись самолеты дальней разведки и целеу- 
казания. Работы по такому самолету, по- 
лучивншему обозначение Ту-95РИ, нача- 
лись в 1959-м. В 1962-м опыгный самолет 
вышел на испытания, а в следующем ТОДУ 
развернуго серийное производство. Он 
оборудовался РЛС обзора морской по- 
верхности, средствами радиотехнической 
разведки, системой ретрансляции, полу- 
ченной информации на командные пун- 
кты и корабли УРО. С 1966-то Ту-95РЦ 
находится на вооружении авиации ВМФ 
и до последнего времени активно исполь- 
зовамся лля контроля за американскими 
соединениями босвых кораблей в аквато- 
риях мирового океана- 

В конце 50-х годов несколько Ту-95 М 
исрсоборудопвали в развелчики для стра- 
тегической фото-и радиотехнической раз- 
велки. Эти машины получили обозначе- 
ние Ту-95МР. 

В 1955-м было принято решение о 
создании на базе бомбардировщика Ту-95 
дальнемагистрального пассажирского 
Ту-114 исто военно-транспортного вари- 
анта — Ту-115. Сохранялось большинст- 
во агрегатов серийного самолета. Новыми 
были фюзеляж больного диаметра и гер- 
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Ту-95К-22. Энгельс 1993 г. 


метическая пассажирская кабина. Такой 
подход позволил в кратчайший срох со- 
здать и внедрить в эксилуатацию перво- 
классный пассажирский самолет для меж- 
континентальных и дальних внутрисоюз- 
ных перевозох, 

В ноябре 1957-го в возлух поднялся 
первый прототий Ту-114, а вапреле [961- 
го он уже перевозил пассажиров. Ту-114 
эксплуатировался в двух вариантах — на 
170 и 200 пассажирских мест. Всего ло 
1965-го было выпущено 32 самолета. Они 
находились на линиях ГВФ до второй 
половины 70-х годов. Часть машин этой 
серии выпускалась в варианте для по- 
летов на Кубу. При этом уменьшалось 
количество пассажиров и возрастал запас 
топлива. Полеты производились с проме- 
жуточной посадкой в Конакри или под 
Мурманском. «Кубинский» вариантобоз- 
начался Ту-114Д (дальний). 

В 1958-м для специальных пассажирс- 
ких перевозок особо зажных делегаций 
два Гу-95 переоборудовали в пассажирс- 
кие ( он обозначался Ту-116). В районе 
трузоотсека установили герметическую 
кабину на 20—24 пассажира с комфорта- 
бельным отделением для главы делега- 
ции. Самолет почти 30 лег эксплуатиро- 
вался в системе ВВС для специальных 
перевозок. 

Втом жетоду СКБ Туполева приступи- 
ло к работам над самолетом дальнего 
радиолокационного дозора и обнаруже- 
ния, взяв за основу Гу-[14. В 1962-м 
первый опытный самолет ДРЛО Ту-126 
начал полеты. Он оборудовался комплек- 
сом «мана» и мог надежно обнаруживать 
воздушные цели, идущие на средних и 
больших высотах. Внешней отличитель- 
ной особенностью Ту-[26 была гигантс- 
хня антенна РЛС, установленная в обте- 
кателс на пилоие над фюзеляжем и вра- 
щавшаяся вместе с обтекателем вокруг 
своей оси. Ту-126 с успехом эксплуатиро- 
вались в системе ПВО да 80-х годов, когда 
их заменили самолеты ДРЛО типа А-50, 
оснащенные более совершенным хом- 
плексом. 

Появление в начале 60-х годов в составе 
американского флота атомных подвод- 
ных лодок — носителей баллисгических 
ракет большой дальности потребовала от 
советского военно-промьииленного ком- 
плекса адекватных мер. Одним из направ- 
лений работ по созданию средсгв, спо- 
собных нейтрализовать одну из составля- 


ющих американской ядерной триедьы, стал 
базовый самолет протизолодочной обо- 
роны Ту-142. 

Просктирование этой Машины нача- 
лось в 1963-м. Планмровалось провести 
глубокую модернизацию Ту-95РИ, Нов 
ходе проектирования решили полностью 
персработать конструкиию самолета, об- 
новить его оборудование и постараться 
вывести новую модель на современный 
уровень самолетостроения. Было спроек- 
тировано новое крыла с жесткими метал- 
лическими кессон-баками. Переработана 
система управления, в ней появились 
необратимые бустеры. Создавался эди- 
ный пилотажно-навигационный ком- 
плекс, который должен был использо- 
ваться для пилотирования и обеспечивать 
работу противолодочной системы. 

Противолодочный комплекс состоял из 
средств поиска, обнаружения х уничто- 
жения атомных подводных ракетоносцев. 
В отличие от машин серми «95» Ту. 142 
оборудовался `двенадцатиколесными ос- 
новными стойками шасси, что обесцечи- 
вало базирование на аэродромах со сла- 
бым покрытием и даже с грунтовых ВИП. 
Последующий опыт использования мно- 
гих самолетов советских ВВС, особенно 
тяжелых, показал необязательность этото 
требования, и в начале 70-х «грунтовая 
эпопея» закончилась. Самолеты стали 
выпускать с нормальным шасси, 

В ходе разработок выяснилось, что ясе 
новое оборудование пля Ту-142 трудно 
размесгить в старой кабине. Поэтому было 
предложено удлинмть носовую часть 
фюзеляжа. Кроме того, еняли верхнюю я 
нижнюю стрелково-пушечиые установ- 
ки. Усиливались средства РЭ, внедря- 
лись новые системы связи. 

Летом 1968-го новый самолет был го- 
тов. Начались заволские испытания. Нос- 
ле отработки всех элементов хомилекса 
Ту-142 в 1972 году поступил на вооруже- 
ние авиации ВМФ. Серийно этот тия 
сначала выпускался иа Куйбышевском 
авиазазоде, а затем — в Таганроте на 
авиационном заводе им.Димитрова, 

К середине 70-х появилась новая моди- 
фикация Ту-142 — Ту-142 МК. В систему 
противолодочното оборудования на нем 
добавили магнигометр, установленный на 
вершине киля с ислью умеиъшения яли- 
яния стальных элементов конструкнии. В 
авиационных частях этот самолет носил 
обозначение просто Ту-142. 

В тог же период проводились работы 








па внедрению на самолетах Ту-142 болес 
совершенных комплексов. В опытном 
экземпляре подготавливался Ту-142МП, 
но серия «МК» зполне удовлетворяла 
заказчиков. В 80-е голы эскадрилью эгих 
самолетов закупила Индия, в ВВС кото- 
рой они служат по сей день. Экспертный 
вариант носил обозначение 
Ту-142МК-Э. 

Б начале 80-х Таганрогский завод вы- 
пустил малую серию самолетов-ретран- 
сляторов для ВМФ с обозначением Ту- 
142 МР. А со второй половины 80-х начи- 
нается сгрийное ираизвохство последней 
модификации самолета Ту- 142 М-3 с но- 
вым комилексом и новой системой РЭП. 
Этот самолет был представлен на двух 
последних авиационных выставках в Жу- 
хозеском на аэродроме я ЛИИ. 

В связи с перевооружением американ- 
ских В-52 крылагыми ракетами воздуш- 
ното базирования в конце 70-х в ОКБ 
Туполева срочно проектируется стратеги- 
ческий сумомег-ракогоносеси, вас ружен- 
ный крылатыми ракетами, Шесть ракег 
были расположены на многопозицион- 
ной катапультной устаиовке. Новая ма- 
шина в хратчайший срок была подготов- 
лена к испытаниям. Самолет созлавался 
на базе серийного Ту-142МК. Конструк- 
ция во многом осталась без изменений. В 
1979-м начались испытания и вскоре са- 
молет пол обозначением Ту-95МС посту- 
пил в полки дальней авиакии. 

Чомимо серийных боевых и пассажир- 
ских машин Ту-95 стал основой для мно- 
сих. опытных самолетов и летающих лабо- 
раторий. В середине 50-х годов на основе 
Ту-95 была создана такая лаборагория для 
испытаний мощных ТРД. Испытыьвас- 
МЫ Двигатель с соотчетегвующей апиа- 
фатурой подвешивался в грузосдсеке, В 
70-е подобную лабораторию создали иа 
базе Ту- 142 М, На ней, в частности, испы» 
тыванись и довалились двигатели НК-2$ 
им НК-32 для Ту--22М-3 и Ту-160. 

Во второй полозине 50-х одну из се- 
рийных маги переделати под экотери- 
ментальный носитель самалета «СРО» 
ОКБ Пыбииа. Туполевцы в короткий 
срох подготовили носитель к испытани- 
ям, но летать с подвеской ему ие при- 
шлось. «СРС» так и остажя на земле, а 
носитель в качестве экспоната полах з 
Монинский музей ВВС. Тогда же ОКБ 
Туполева подоловило уникальную моди- 
фыхацию «девяносто лятого» для сброса 
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;- 1492 МК 
ветской водородной супербомбы. Уни- 
кальность заключалась в 24 тоннах массы 





термоядерного гиганта. Именно с этого 


самолета в 196] г. было сброшено на 





Новую Землюсамое мощное в мире взрыв- 
нос устройство. 
В 60-е годы в нашей стране активно 


велись работы по.созданию самолета с 
ядерной силовой установкой. В ОКБ Ту- 
полева под нее просктирова ТИ. стратеги- 
ческий лальний бомбардировакик, обоз- 
начавшийся индексом *1 19». В 1961-м на 
летающей лаборатории Ту-95ЛАЛ ислы- 
тали прототип лервого в СССР самолет- 
ного атомного реактора. Многочислен- 
ные летающие лаборатории на базе Ту-95 
и Ту-114 дали путевку в жизнь многим 
системам оборудования и вооружения, 
ныне используемото на отечественных 
военных и гражданс ких самолетах, 
Различные модификации Ту-95 и Ту- 
142 получили в НАТО такис обозначения, 
в которых непременно присутствует сло- 
*«Мелвель», Ту-9% и Ту-95М 
«Всаг-А»; Ту-95К и ТУ-95КД — «Веаг-В»; 
Гу-95КМ — «Веаг-С»; Ту-95РЦ — «Ве 
О»; Ту-95МР — «Веаг-Е»; Гу-95К-22 — 


















во «Веаг» 


«Веаг-С»: Ту-142 — «Веа:-Е» и «Веаг-Е» 
4оа П; Ту-142 (Ту-142М) —- «Веаг-Е» 


Моа 1; Ту-142М (Ту-142МК) -- «Всаг-Е» 
Моча ПТ; Ту-142М-3 — «Всаг-Е» Мод У; 
Гу-95МС -- «Веаг-Н». 

В 1956-м первые Ту-95 начали посту- 
пать вавиачасти дальней авиации, дисло- 
цированные на Украине. Экипажи «даль- 








ников» персучивались на новые Ту-95 © 
т невых Ту-4, и через излродолжи- 
‚ное время с успехом освоили эту, по 


тем временам, самую переповую авиаци- 


онную технику. Начались регулярные 
полеты по маршрухам и на соевое пруме- 


нение, машина прочно вошла в строй ДА 

В начале 60-х авиационные части были 
перевооружены на ракетоносцыТу-95К. и 
Гу-9 5КД. Большинство строевых машини 
серии «К» дорабатывались под Гу-95КМ, 
а в коние 70-х и в начале 80-х — под 
Гу-95К-22 

Первые 
для п 





Ту-95 и 95М предназначались 
жения стратегических ислей сво- 
адающими обычными и ялерны- 





бодног: 
ми бомбами калиб уром до 9т. Часть ма- 


шин этой модификации с конца 50-х 
годов находилась на постоянном боевом 
ешенными в грузсотсе- 
хах ядерными бомбами. Но в отличие от 
американских В-52 из состава стратеги- 





ретве с пол 


ХЗаь: дети 





ческого авиационного командования 
САК) наши "Ту-95 рейдов с ядерной 
боевой нагрузкой к траницпам США не 
совершали, а лишь стояли в повышенной 


„боевой готовности на своих аэродромах. 


60-е годы, в период чкубинского 
кризиса» и после него, Ту-95 и Ту-95 МР 
вели разведку и наблюдение за исредви- 
жениями корабельных группировок США 
в Атлантике и вокруг Кубы. В ходе этих 
операций Ту-95 обнаруживали с помошью 
своих бортовых РЛС соединения амери- 
канских кораблей, включая АУГ (группа 
оперативного управления), а Ту-95МР 
проводили более детальную разведку бор- 
товыми средствами. Благодаря этому со- 
ветское командование получало доста- 
точно оперативно сведения о всех пере- 
движениях кораблей ВМФ США в Атлан- 
ТИКЕ. 

Ракетоносцы Ту-95К и их модифика- 
ции, хотя и создавались как ударные 
авиационно-ракетные комплексы для 
поражения стационарных стратегических 
целей, но с поязлением большого числа 
межконтинентальных стратегических ра- 
кет, способных выполнить эти задачи 
более эффективно, «кашки» перенацели- 
ли на поражение АУГ в открытых океан- 
ских просторах, что должно было ком- 
пенсировать преимущество США в сис- 
темах надводных морских вооружений. 

В конце 50-х были предприняты ус- 
пешные понытки приблизить аэродромы 
базирования 1у-95 к северным границам 
США: Ту-95 и Ту-95М производили по- 
садки и взлеты на снежных аэродромах 
Заполярья. 

В середине 80-х была проведена мош- 


& 





ная демонстрация возможностей новых 
стратегических ракетоносцев Ту-95МС. 
Самолеты, стартовавшие с украинских 
аэродромов, выполнили полет с доза- 
правкой в воздухе по маршруту, проле- 
тавшему вдоль границ СССР, а самолеты, 
взлетевшие из Казахстана, устремились 
на север к берегам СТА и Каналы. 

Ту-95РЦ, Ту-142 и Ту-142М с поступ- 
лением их на вооружение авиации ВМФ 
постоянно несут боевое дежурство в аква- 
ториях мирового охсана, отслеживая пе- 
редвижения американских надводных и 
подводных сил военных флотов. В пос- 
леднее время к разведке надводных со- 
единений кораблей начали привлекать 
самолеты Ту-95К-22. 

На Ту-95МС и Ту-142 в конце 80-х, 
начале 90-х годов установлена целая се- 
рия мировых рекордов в различных клас- 
сах и группах классификации ФАИ. Так, 
в 1989 году на Ту-95МС установлено 
более 60 различных рекордов, в ноябре 
1990-го на Ту-142М — 10 мировых рекор- 
дов. И, наконец, в мае 1990-го. экипаж 
летчиков-испытателей в нескольких по- 
летах побил три мировых рекорда скоро- 
подъемности и высоты горизонтального 
полета для самолетов своего класса, Все 
эти достижения лишний раз подтвержда- 
юг высокие технические данные самоле- 
тов-ветеранов Ту-95 и Ту-142. Впрочем, 
родословную русского «менведя» наши 
читатели, надеемся, не без интереса смо- 
гуг проследить в приведенной нами схе- 
ме, которая впервые публикуется в от- 
крыгой печати. 


Фото Анатолия АНДРЕЕВА 


ТАКТИКО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ САМОЛЕТОВ 
СЕМЕЙСТВА ТУ-95 И ТУ-142 


Данные 95/1 Ту-95м 
Год выпуска 1952 1956 
Двигатели 2ТВ2Ф НК-12М 
мощность (элс) 120% 15000 
Размах крыла, м 50,1 50,04 
Площаль крыла, м? 284,9 2837 
Длина самолета, м 46,17 46,17 
Высота, м 12,5 12,5 
Макс.взл.массат 156 182 
Макс.дальн., км 14200 13200 
Макс.скор., юи/я 890 905 
Крейс.скор. км/ч ее 720-750 
Практ.потолок, м 13500 11900 
Экипаж, чел. 10 8-9 


Ту95кмМ  Тушм — Ту-95МС 
1962 1975 1979 
НК-12МВ НК-ОМВ НК-ЮМП 
15000 15000 15000 
50,04 50,04 50,04 
283,7 289,9 289,9 
46,17 53,07 49,13 
12,5 14,47 132 
182 185 185 
12500 | 10500 
Е - 830 
700 735 - 
11600 ы 10500 
9 И] 7 
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Валерий РОМАН 


НОВЫЙ АНТОНОВСКИЙ 
«ГРУЗОВИК» АН-70 


20 января 15994 года в Киеве из 
сборочного цеха выкатили новую 
машину Фирмы Антонова. На тор- 
жественной перемонии президенты 
Украины и Казахстана разрезали 
ленточку и разбили о борт традици- 
онную бугылку шампанского, бла- 
гословив в небо Ан-70Т — средний 
транспортный самолет иового поко- 
ления. Пожелания поскорее увидеть 
ЕГО «ПОД СВОИМИ ЗНАменами» выска- 
зали трое хомандующих ВВС: Укра- 
ины, России и Узбекистана. 

Некаждый самолет собирает столь 
представительную аудиторию. Но 
Ан-70 — особый. При успешной ре- 
ализации его потенциальных воз- 
можностей это будет качественный 
скачок сразу в трех областях: эффек- 
тивности воздушных перевозок, ави- 
ационных технологиях и авиадвига- 
телестроении. 

Все современные средние тран- 
спортые самолеты, будь то Ан-12, 
С-130«Негсшез» или С-160 «ТгапзаЦ», 
разрабатывалисьеще в 50-х годах и к 
настоящему времени безнадежно 
устарели морально и физически и, 
как показывает опыт локальных кон- 
фликтов, также в тактическом пла- 
не. В последние годы изменился ха- 
рактер применения вооруженных 
сил. Современные армии все замет- 
нее превращаются в неболышие, но 
высокопрофессиональные хорошо 
оснащенные «пожарные команды», 
основной задачей которых является 
быстрое пеагирование на возникаю- 
щие очаги напряженности, от реги- 
ональных военных конфликтов до 
стихийных бедствий. Поэтому их 
мобильность могут обеспечить толь- 
ко своеобразные «воздушные везде- 
ходы», способные доставить в нуж- 


ный район весь «ассортимент» бае- 
вой техники и быстро разгрузить его 
на малоподготовленных площадках, 

Еще в 70-х годах самолет такого 
типа разрабатывали в СИТА (проект 
АМ$Т). Консорциум европейских 
фирм «ЕЧВОГГАС» создает само- 
лет «ЕГА». Но на сегодняшний день 
АМЗТ фирмы Пем$-Мощап нахо- 
дится в начальной фазе создания. 
ГТА — на чертежных досках кон- 
структоров, а украинский самолет — 
построен и готовится к летным ис- 
пытаниям. 

Необычным был путь создания 
Ан-70. Достаточно сказать, что это 
первый в СНГ самолет, почти пол- 
ностью сконструированный на эк- 
ранах компьютеров. На них же про- 
моделировали и стадию сборки. Это 
позволило исключить этап плазовой 
подгонки деталей и узлов и гаранти- 
ровало высокое качество сборки. 

Ан-70 создавался в Авиационном 
научно-техническом комплексе име- 
ни О.К.Антонова для замены Ан-12. 
Основное его назначение — средний 
транспортный самолет. Он способен 
перевозить грузы весом 30 — 35 т на 
расстояния 4 — 5 тыс.км со ско- 
ростью 750 — 800 км/ч. 

Транспортные возможности 
Ан-70 весьма впечатляющи. Широ- 
кая и высокая грузовая кабина вме- 
щает 98% образцов современной 
боелой техники стран СНГ и МАТО! 
Объем кабины 370 м*, что втрое боль- 
ше, чем у Ан-[2, С-130 или С-150, и 
на 35% больше, чем у Ил-76. Грузы 
весом до Ут можно размещать даже 
на опускающейся рампе. Так что 
самолет берет на борт 152-мм само- 
ходное орудие 2С3 (или 195-мм аме- 
риканское М-109) в неразобранном 


виде, боевую машину пехоты или 
зенитный комплекс. 

Благодаря приниипиально новой 
силовой установке, состоящей из 4 
турбовинтовентиляторных двигате- 
лей 0-27 мошностью по 14000 л.с. 
фирмы «Мотор-Сич» (г. Запорожье), 
впервые в мире примененных на 
транспортном самолете, Ан-70 не 
только способен летать на высокой 
крейсерской скорости (равной, к 
примеру, скорости реактивного Ил- 
76 и на 30% превосходящей Ан-12, 
С-130 и С-160), но и не имеет себе 
равных по топливной эффективнос- 
ти. Удельный расход топлива — все- 
го 160 г на тонно-километр. Даже 
перспективный самолет ЕГА будет 
потреблять топлива на 30% больше. 
При выполнении типовой транспор- 
тной задачи — перевозкегруза 20т на 
расстояние 3 000 км — Ан-12 расхо- 
дует на 30%, а Ил-76Т— 52% больше 
горючего, чем Ан-70. 

Кроме того, обдув крыла высоко- 
напорными струями винтовентиля- 
торов всочетании смошной механи- 
зацией вдвое увеличивает подъем- 
ную силу и дает самолету уникаль- 
ную способность короткого взлета и 
посадки. Разбег — всего 7—8 плин 
фюзеляжа. Возможности короткого 
взлета и посадки особенно ценны 
при доставке грузов и техники в 
труднодоступные районы стихийных 
бедствий и локальных конфликтов. 

Применение мощного шасси (12 
колес низкого давления) позволяет 
Ан-70 действовать с грунтовых по- 
лос. Нагрузка на каждое колесо вдвое 
меныше, чем у С-130. Это дает воз- 
можность не только безопасно ма- 
неврировать вне посадочных полос, 
но и осуществлять короткий взлет и 
посадку с грунтовых площадок дли- 
ной 600—800 м. что недоступно ни 
одному из сушествующих и разраба- 
тываемых транспортных самолетов. 

Конструкция Ан-70 достаточно 
необычна с точки зрения техноло- 
гии. Так, почти 24% веса составляют 
композитные материалы на основе 
углепластиков (так называемый «ор- 
ганит»). Впервые на столь большом 
самолете из комиозитов выполнены 
не только второстепенные, несило- 
вые элементы (зализы, обтекатели), 
но и важнейшие узлы — горизон- 
тальное и вертикальное оперение, 
закрылки. При изготовлении всех 
композитных конструкций приме- 
нен так называемый «интегральный 
метод», который позволяет формо- 
вать все элементы в «сыром» виде 
автоматизированной намоткой или 
выкладкой, а затем чиспекать» узел 
целиком, как хозяйка испекает пи- 
рог. Этот процесс проходит практи- 
чески без контакта человека с ‘угле- 
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пластиками и позволяет на 15 — 20% 
снизить Вес, к 

Система управления самолетом — | 
штурвальная электродистанционная, № 
на базе многоканального цифроана- || 
логового компьютера, Резервная сис- | 
тема — гидродистанционная, не 
подверженная воздействию эдлектро- ТЗ Ио аи 
магнитных излучений (от ядерного Е = ви й 
взрыва или перспективных зидов \ & с 
оружия). Переход с одной системы р а 
на другую практически незаметен 
для пилотов. 

Бортовое радиоэлектронное обо- 
рудование включает в себя систему 
экранной индикации на базе мно- 
гоцветных дисплеев, обеснпечиваю- 
ших экипаж всей необходимой ин- В: 
формацией, а также систему обеспе- ИЯ ч 
чения взлета и посадки, в том числе и 
с коротких площадок. Комплекс т = 
пилотажно-навигационного обору- 
дования позволяет летать по трассам | 
и вне трасс во всех регионах мира в 
любое время суток. Мащина осна- 
щена современным радиосвязным 
оборудованием, включая внугриса- 
молетную радиосвязь. Гак называе- 
мый «интегральный цифровой борт» 
с мультиплексными каналами по- 
зволяет не только сократить общую 
длину проводов на 70%, но и легко 
изменить конфигурацию бортовой 
электроники по требованиям заказ- 
ЧИков. 

Современный самолет — дорогос- 
тоящее транспортное средство. Что- ь 
бы приносить прибыль, он должен : ГИ 
работать без простоев. Поэтому для ь | М / 
Ан-70 создали специальный назем- са | 
ный комплекс поддержки эксилуа- ее | ! 
тации. После посадки самолета И ее | ах | 
компьютер анализирует информа- ИИ и — 
цию от примерно 8000 бортовых дат- 
Чиков, определяет степень надеж- и. 
ности всех систем, выявляет отказы Ра 
и сообщает наземному персоналу о и 
методах устранения неисправностей 
и необходимых запасных частях. 
Удельные затраты на техническое 
обслуживаниедля Ан-70 составляют 
всего #—10 человеко-часов на час 
налета (для Ан- Пи С-130 — соответ- 
ственно 25 и 20 человеко-часов). 
Ресурс самолета оптеделем в 20 000 
полетов или 45 000 часов в течение 
25 лет. 

Самолег оснащен встроеняым по- 
трузо-разгрузочным оборудованием, 
Герметическая трузовая кабина с 
регулируемой температурой воздуха 
обеспечивает перевозку любых гру- 
зов, в том числе животных и скоро- 
портящихся продуктов. 

В настоящее время Ан-70 является 
единственным реально существую- 
щим средним транспортным само- 
летом нового поколения. Любой дру- 
гой новый самолет (такой, нанри- Е 18600 
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мер, как "ЕГА”, потребует несколь- 
ких лег работы, затрат порядка 7,5 
млрд. долл,, а продажная цена соста- 
вит примерно 80 млн, долл. Это зна- 
чительно превышает ценуАн-76, при- 
чем еще на стадии проектирования 
"ЕСА" уступает ему по ряду парамет- 
ров. По мнению журнала "]Лапез Ое- 
{епсе У ее Му", из всех новейших раз- 
работок военных самолетов Ан-70 
слюсобен оказать наибольшее влия- 
ние на состояние мирового авици- 
онного рынка, 


Основные летно-технические 
характеристики 


Максимальная нагрузка -—— 35 т, 
взлетная масса — 123 т, крейсерс- 
кая скорость — 750 км/ч, экипаж — 
3 человека, высота крейсерского 
полета — 8600—9600 м, практичес- 
кая дальность: с 30 т — 5530 км; 
с 20т— 7250 км. | 





Виктор БАКУРСКИЙ 


УДАРНАЯ СИЛА ЛЮФТВАФФЕ 


СОВЕТЫ МОДЕЛИСТАМ 


Заканчивая публикацию серии статей о Юнкерсе Г188, 
необходимо рассказать с его некоторых характерных 
особенностях. Прежде всего хочу обратить внимание 
моделистов-стендовиков на то, что поступающие в про- 
дажу литьевые и «вакуумные» пластиковые наборы (осо- 
бенно в майштабе 1:48) лишь в первом приближении 
напоминают исходную машину. Попытка доработать 
модель по чертежам, опубликованным в отечественной 
и зарубежной печати, как правило, поставит вас в тупик. 
Сравните чертежи в «Крыльях Родины», «Моделисте- 
конструкторе», «Асе», «Пластик китс ревю», «Ин экши- 
не» ит.и., и вы убедитесь, что все они довольно сильно 
отличаются друг от друга. И даже классический Грэнд- 
жер допускает такие «ляпы», что просто диву даешься. 
Особенно сильно «гуляет» раскрой обшивки. В принни- 
пе это легко объяснимо. Как правило, все «берут» черте- 
жи хругупруга, уточняя некоторые мелочи по имеющим- 
ся фотографиям. А так как сверху и снизу самолеты 
почти никто не фотографировал, то соответственно 
раскрой листов на верхней и нижней поверхностях до 
сих пор для многих остается загадхой. К сожалению, мы 
Не МОГЛИ «облазить» реальный самолет, так как в России 
этих машин (за исключением обломков) уже нс осталось. 

Наша попытка дать в «КР» 5, 6, 7 -- 94 наиболее полный 
графический материал по 188 в значительной мере 
также носила компиляционный характер. Однако у нас 
была возможность уточнить чертежи по техническим 
описаниям 7188 А-1, сохранившимся со времен Великой 
Отечественной войны. И вы уже, наверное, обратили 
внимание на то, что представленные нами чертежи 
несколько отличаются от публиковавшихся ранее. Мало 
того, до сих пор еше никто не показывал на этом 
самолете клепку, хотя многие моделисты уделяют ей 


болышое внимание. В следуюием номере журнала мы 
впервые дадим им такую возможность. Правда, клепка 
фюзеляжа на чертежах не показана из-за очень частого 
цтага стринтеров. Но так как они шли с постоянным 
шагом, а их общее количество составляло 46, вы при 
желании сумеете нанести клетку на модель. Хочу лишь 
подчеркнуть, что все заклепочные швы на 188 были 
двойными. 

Впрочем, клепка на 7588 была зыполнена очень качес- 
твенно и практически не вицна. Зато винты съемных 
панелей проступали довольно отчетливо. Таких панелей 
было много и они специально выделены ма чертеже. 

Еще несколько моментов, касающихся 1188. Возмож- 
но, кое-что из этих сведений поможет вам при изготов- 
дении модели. 

Самолет имел довольно интересную систему управле- 
ния. Так, на посадке при выпуске закрылков на 50° 
элероны также отклонялись вниз на 15°, апикирующий 
момент от закрылков нейтрализовался автоматическим 
отклонением стабилизатора на —5°. Постарайтесь на 
модели в пометной конфигурации не делать открытые 
бомболюки. Их подпружиненные створки позволяли 
сбрасывать бомбы и иби закрытых бомбоотсеках, Если 
ваша модель не имсет подкрыльеных держателей, не 
стремитесь сразу же делать их, глядя на нертеж. У 1188 
сни крепились К крылу взрывными болтами и могли 
быть сброшены вместе с бомбами или сами по себе 
(сстественно, в экстремальной обстановке). 

Поактически полностью, за исключением козырька, 
сбрасывался в аварийной ситуации и фонарь кабины, а 
также откидная часть чванны» нижнего стрелка. 


Чертеж — в следуютием номере 








Дмитрий ХАЗАНОВ 


«ГЕХАСЕЦЬ В РОССИИ 


В отличие от других стран Соединен- 
ные Штаты накануне второй мировой 
войны уделяли первоочередное внима- 
ние массовой подготовке хорошо обу- 
ченных летчиков и созданию для этого 
необходимых технических средств — 
учебно-тренировочных самолетов. Гер- 
мания перед войной ориентировалась 
на относительно небольшой по числен- 
ности, но отличне профессионально 
подготовленный летный состав, и ма- 
щины учебного процесса приоритета не 
имели. В Советском Союзе в начале 40- 
хгодов энергично развивалась авиапро- 
мышленность и уже в 1941-м в армии 
имелось большое количество летчиков. 
Однако из-за ограниченных возмож- 
ностей пилоты зачастую были мало обу- 
чены. Богатая Америка могла себе по- 
ЗВОЛИТЬ НЕ ЭКОНОМИТЬ На системе полго- 
товки летных кадров. 404 — 500 часов 
«тылового» налета вполне могли убе- 

5ЧЬ НОВИЧКА ОТ гибели в первом же бою. 

акая подготовка, по-видимому, была 
одной из главных причин относительно 
низких потерь среди американских пи- 
лотов, сражавшихся на многих фронтах. 

Интересно отметить, что в планах 
Военного Министерства США коли- 
чество пилотов, которых необходимо 
подготовить к предстоящим боям, вы- 
росло с 1939 по 1941 год’почти в 30 раз 
— с 1209 до 30000 человек, 

Перед войной США располагали пар- 
ком спортивных и гражданских легко- 
моторных машин, пригодных для пер- 
воначального обучения. Многочислен- 
ные учебные, учебно-тренировочные и 
вывозныесамолеты позволяли булупим 
военным летчикам армии и флота сту- 
пень за ступенью повышать свое мастер- 
ство. Особенность самолета «Тексан» 
состояла в том, что на нем готовили к 
полетам на боевых машинах. 

Будущий летчик-испытатель Фрэнк 
Эверест писал, что первоначально про- 
шел 30-часовую программу обучения на 
-2 «Пайпер каб», затем 20 час обучения 
на«Стирлинг» РТ-19. Эги бипланы сме- 
нили монопланы «Фейрчалль РТ-19, 
«Норт-Америкен» ВТ- и, наконец, 
«Норт Америкен» АТ-6, Каждый следу- 
ющий тип имел более мощные моторы, 
был более быстроходным и сложным в 
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пилотировании. После «АТ-6» пилот 
начинал осваивать боевой истребитель 
«Кертисс» Р-40, 

Самолет, на котором американские 
летчики проходили заключительную ста- 
дию учебной подготовки, представлял 
собой цельнометаллический моноплан 
с низкорасположенным крылом. &езе- 
ляж состоял из двух частей: передняя — 
ферма из сварных хромомолибленовых 
Труб, задняя — полумонокок с металли- 
ческой обиливкой. Крыло имело трапе- 
циевидную форму и состояло из цен- 
Троплана и однолонжеронных от%ем- 
ных консолей. Для самолета предназна- 
чались различные модификации звездо- 
образного мотора возлуигного охлажде- 
ния Пратт-Уиттни «Уосп» 8-1340 номи- 
нальной мощностью около 550 л.с. Двух- 
лоластный винт «Гамильтон-стандарт» 
имел регулятор постоянного числа обо- 
ротов. 

Две закрытые кабины под общим 
фонарем размещались таилемно, при- 
чем из второй можно было управлять 
самолетом, мотором, уборкой и и 
ком шитков и шасси, тормозами. Во 
эторой кабине также были дублированза 
пилотажно-навигационные приборы. 

Убирающееся шасси стало относи- 
тельной новинкой для учебных машин. 
Возможно поэтому на самолете име- 
лись три механизма зыпуска шасси: 
обычная гидравлическая система, руч- 
ная помпа и рычаг, освобождающий 
замок, которым фиксируется шасси в 
убранном положении. Стойки шасси 
имели масдяно-пневматическую амор- 
тизацию. Ориентирующееся хвостовое 
колесо (его можно было зафиксировать 
в любом положении) значительно улуч- 
шило управляемость самолета на земле, 

АТ-6 возник очень вовремя. Его про- 
тотип А-16 был построеи в 1935 г. Хотя 
фирма «Норт Америхен» не имела опы- 
тав строительстве учебных машин, имен- 
но она победила в конкурсе на право 
строить самолет первоначального обу- 
чения для армейского авиакориуса. При 
передаче в серию самолет, согласно при- 
нятому тогда обозначению, получил 
название РТ-9, что означало «основной 
тренировочный». Фирма так проекти- 
ровала свою машину, чтобы после уста- 


«Тексань па испытаниях в НИЙ ВВС. 


новки стрелкового и бомбового воору- 
жения, без всякой переделки конструк- 
щии она могла быть военно-трениро- 
вочной. И в данном классе машина 
«Норг Америкен» по праву считалась 
лучей. 

| женный учебный самолет МА- 
26в 1937 г. получил обозначение ВС-1 
(основной боевой). Первый заказ вклю- 
чал всего 41 машину, но вскоре во: 
до 180, Самолет под обозначением ВС- 
ЛА строили < новым хвостовым опере- 
нием и Й модификацией двигате- 
ля. В 194% г. обозначение ВС-1 отмени- 
ли, и самолет (это была уже 55-я моди- 
фикация или МА-55) стал называться 
АТ-6, что означало «предназначен для 
продолжения подготовки». Именно это 
обозначемие «прижилось», и в таком 
виде самолет стал известен в Америке и 
далеко 3 се пределами. 

Многие страны, использовавиние в 
своих ВВС американские боевые маши- 
ны, запросили АТ-6. Британский заказ 
на 1100 машин был оформлен в 1938 г. 
задолго до введения закона о денд-лизе, 
З слелующем голу поставки из-за океа- 
на составили 408 учебно-тренировоч- 
ных МА-36, получивших в Англии на- 
звание «Гарварх-1». Вариант этого са- 
молета (23 я с меиее мошным дви- 
гателем Райт «Уирлуинл» и неубираю- 
игимися шасси был продан.во Францию 
лелом 1939-го, 

Рос спрос на АТ-6 и в Соединенных 
Штатах. Вели раньше самолет выпуска- 
ли десятками, то в начале 40-х объем 
заказов резко увеличился. Кроме ‘тради- 
ционных областей применения, для АТ- 
6 прибавилась и ипурманская подготов- 
ка пилотов (девяация магнитных ком- 
пасоз оказалась незначительной], ана 
специальной модификации машины с 
закрывактцимися шторками (их пос- 
троили 34 шпук) отрабатывали слень: 
полеты в свете прожекторов. 

После того, как были изготовлены 89 
машин АТ-6, начался выпуск самолета 
'АТ-6А (в экспортном варианте «Гатувард 
1). У него интегральные крыльзвые 
бензобаки емкостью 386 литров замени- 
ли металлическими съемными баками 
объемом 400 литров. 

Завод в Инглвуде, шгат Калифорния, 
у которого до сих пор’ основной пполук- 
имей были учебные ‘и учебно-трениро- 
вочные машины, начал подготовку к 
строительству бомбардировщиков В-25 
и истребителей Р-51. 

А эстафету Инглвуда подяватий тойв- 
ко что сданный в эксплуатацию завод в 
Далласе, штат Техас. По названию ипа- 
та самолет и получил наименование 
«Тексан», что значит чтехасец». Перзо- 
начально там строили АТ-6А, ничем не 
отличающиеся ог тех, что выпускали в 
Инглвуде (ия собрали 1132 штуки), а 
залем сдали 399 машин АТ-6В, которые 
прямо на заводе оборудовалисъ лля под- 
готовки стрелков. Их сменила крупно- 
серийная {из 2970 машин) модифика- 
ция АТ-6С. В конструкции этого само- 
лета, где это возможно, сократили при- 
менение алюминия и заменили сго на 


сталь. Даже состоятельные Соединен- 
ные Штаты в годы войны были вынуж- 
ДЕНЫ ЭКОНОМИТЬ «крылатый металл» для 
боевых машин. 

Именно эта модификация самолета 
собиралась на конвейере завода в Дал- 
ласе в декабре 1942-го, когда советское 
правительство запросило 30 «Тексанов» 
в счет поставок по ленд-лизу. Первые 
шесть машин этого типа поступили че- 
рез северные порты в начале весны 1943- 
го. По имеющейся информации, они 
попали в Иваново в 6-ю авиабригаду. 
Командир бригады Ю. Шумов участво- 
вал в испытаниях «Тексана» в НИИ 
ВВС, которые с 21 мая по 6 июня [943 г. 
вел инженер-майор А, Синельников. 57 
полетов показали, что машина имеет 
хорошие данные. В выводах отчета от- 
мечалось: «По технике пилотирования 
самолет прост, имеет хоропгую лродоль- 
ную ий боковую устойчивость, позволяет 
выполиять весь пилотаж, необходимый 
самолетам истребительного типа: вира- 
жи, боевые развороты, перевороты, боч- 
ки, иммельманы, петли, пикирование. 
Наличие стрелкового вооружения и обо- 
рудования для слепых и ночных полетов 
и дублированного управления самоле- 
том и мотором позволяет производить 
вывозку и тренировку летного состава». 

Положительную оценку советских 
специалистов получили большой объем 
спепоборудования, надежная работа 
винто-моторной группы. Самолет ока- 
зался прост в эксплуатации, и для его 
обслуживания был необходим всего один 
техник или механик. Особо удобен был 
монтаж и и демонтаж мотора. Двигатель 
крепился к фюзеляжу в четырех точках 
вместе с подмоторной рамой. В отчете 
указывалось, что крыльевой и синхрон- 
ный пулемет обеспечивают обучение 
летчиков стрельбе по наземным и воз- 
душным целям, а турельный пулемет 
позволяет обучать воздушных стрелков. 

В годы Великой Отечественной во- 
йны в Советском Союзе была создана и 
хорошо отработана методика подготов- 
ки молодых летчиков. В общих чертах, 
она включала последовательную учебу 
на У-2, УТ-2 и Ях-7В (как вывозном 
самолете) до перехода на боевые истре- 
бители. Конечно, «Тексан» был намно- 
го более совершенен, устойчив, на- 
дежен и в целом полезен, чем УТ-2. С 
американским самолетом мог бы кон- 
курировать Як-!8, который построили 
после войны. Но не только этим объяс- 
няется больной интереск АТ-6 в Совет- 
ском Союзе, Летчик-испытатель НИИ 
ВВС майор Ю. Антипов писал: «Распо- 
ложение командных рычагов, аппарату- 
зы и приборов, в основном такое же, 
как и на имеющихся у нас американских 
истребителях». 

аким образом, «Гексан» помогал 
молодым пилотам, обученным по обыч- 
ной методике, быстро и качественно с 
минимальным количеством летных про- 
исшествий освоить иностранные истре- 
бители. Он также облегчал переход опыт- 
ных бойцов, скажем, с истребителей 
ЛагГ-3 или Як-1 на Р-39. Изло иметь в 
виду, что к 1943 г. практически на всех 
участках советско-германского фронта 
стали широко применяться «Аэрокоб- 
ры» и «Китгихауки». По данным Им- 





портного Управления ВВС Красной 
Армии, союзники в этом году поставили 
6323 самолета (или 18% объема выпуска 
советской авиапромышленности), из 
которых 4569 были истребители (31% 
советских машин аналогичного тила). 
Ни за один другой год союзные постав 
ки не были столь велики ни в абсолют- 
ном, ни в относительном исчислении, 
Ветественно, шести АТ-6 было мало для 
многочисленных пилотов, пролодивитях 
перевооружение на иностранную авиа- 
технику. Некоторым подспорьем стали 
19 «Тексанов» в 1943-м иеще 6 малиин в 
1944 году, поставленных через Иран, 

Неудивительно, что в марте 1945-го 
Советский Союз запросил в Америке (а 
все «Тексаны» поступали только оттуда) 
еще 600 АТ-6 и, кроме того, 568 двухмо- 
торных учебных АТ-11. Планировалось, 
что последние пригодятся не Только для 
обучения пилотов бомбардировшиков, 
но и для подготовки штурманов импор- 
тных самолетов. Велжь по результатам 
испытаний АТ-6С в НИИ ВЗС нпурман 
капитан Горбунов, отметиз удобнсе баз- 
мещение оборудования и хороший об- 
зор, тем не менее в отчете написал: 
«Самолет «Тексан» не может быть ис- 
пользован для обучения м тренировки 
штурманов из-за отсутствия: а) бомбар- 
дировочного прицела и бомбосбрасыва- 
теля вкабине штурмана: 6) необходимо- 
го оборудования для отработки лавига- 
ционных элементов полета; в) садиопо- 
лукомласа, который нужен для обуче- 
ния слепому самолетовождению». 

Однако «мартовский» запрос совет- 
ского правительства остался неудовлет- 
воренным. Ни одного АТ-11 не поста- 
вили в нашу страну, а машин АТ-6 
прибыло всего 55. 

К 1945 году в Америке не произошло 
существенных изменений в программе 
производства «Тексанов». Закончилась 
забота над опытным ХАТ-6Е с мотором 
Ренджер У-770-3 и серийная постройка 
АТ-6Р (Гарвард 1), я на конрлейере 
производилась модификация АТ-6©, 
хоторая мало чем отличалась отсамоле- 
тов АТ-6А, строившихся в начале во- 
йны. Выпуск самолетов АТ-6Е составил 
956 лук. 

Последнюю партию «Тексанов» пере- 
гоняли по северной трассе через Аляску. 
Таким образом, самолеты этого типа 
поступали в Советский Союз тремя пу- 
тями: через восточную, южную и север- 
ную трассы. Путь от Фэрбенса до Крас- 
ноярска оказался достаточно трудным 
для учебно-тренировочного самолета. 

Ветераны 1-й перегоночной авиади-- 
зизии, в том числе бызший летчик 11. 
Гамов, вспоминали, что «Тексаны» пс- 
регонялись партиями по 8 -= 10 машин 
без лидирования со стороны «Босто- 
нов» или «Митчеллов» Из-за разницы В 
скоростях. Ло Марково самолеты лухе- 
ди по обычному маршруту и, делая про- 
межугочную посадку в Омелоне достч- 
гали Сеймчана. Из-За малой высотнос- 


ти моторов было трудно преодолеть даже . 


такие неболыние возвышенности, как 
Зерхоянский хребет. Позлому путь по 
маршруту Сеймчан — Оймякон — Якутск 
проходилчерез водораздел хребтов Джуг- 
джур и Верхоянского. 

Американские машины имели теп- 


лую, незадуваемую кабину, но не были 
защишены от обледенения. Отсутствие 
на капоте винтомоторной группы оегу- 
лируемгых заслонох (юбок) не позволя- 
ло при необходимости защищать толов- 
ки цилиндрая от переохлаждения. Тем 
не менее все самолеты благополучно 
попали в советские учебиые пентры. 
Болышинстзо машии было принято э 
июле — августе 1949-го, то есть когда 
зойна в Европе уже окончилась. Пос- 
ледние «Гексаны» использовались для 
переучивания советских пилотов на 
«Спитфайры [Х» и «Кинткобры», Всего 
в Советский Союз прибыло 84 АТ-6С и 
Е — совсем немного относительно гюс- 
хавок в кругие страны (британцы, на- 
пример, получили 5135 «Гарварцов» раз- 
ных моделе). 

Не все АТ-6 попали в запасные авиа- 
полки и авиабригелы, Один самолет так 
и остался в НИИ ВВС (его использова- 
ли для кино- и фотосъемок в полете). 
Несколько машин имел полк Инспек- 


ции ЗВС Красной Армии. Однако авто- 


ру не удалосъ найти случаев боезого 
применения «ТГексанов», Возможно его 
и не было. Неизвестно о участии в 50ях 
в годы второй мировой войны иамерн- 
канских «Лексанов». А вот австралийс- 
кий вариант МА-33 (или МА-16К) (он 
строился по лицензии первоначально, 
как СА-1 «Уиррэвей»), сражался в ка- 
частве разведчика и штурмовика. Вклю- 
чая модель СА-6, в Австралии было 
построено 757 «Уиррэвеев». Канадская 
лицензионная модификация АТ-16 (МА- 
66) называлась «Нордуим» и была более 
ионов», мало отличаясь от «Гарвард 
` 

К концу 1945 гола, когда завод в 
„Далласе прекратил постройку АТ-6,было 
зыпущено 13049 «Тексанов» различных 
модификаций, включая поставки для 
англичан иамериканской морской ази- 
ация (там они имели названия 5№М0 1-6). 
А всето фирма «Норт Америкен» по- 
стооила более 15 тыс. учебно-трениро- 
вочных машин или более четверти об+- 
ема аналогичных самолетов, выпущен- 
ных в США. 

Надо сказать несколько слов о после- 
военном применении «Гексанов». Эти 
самолеты закупили 40 государств, 8 том 
числе Австрия, ры ИЕ Но- 
вая Зеландия, Китай. В Англии самолет 
сняли с вооружения в 1955 году, а % 
Австралии в [959-м. З самих Соединен- 
ных Штатах 2068 «Тексанов» различных 
серий переделали под нозый фонарь и 
увеличили бензобаки. Самолет получил 
наименование АТ-6 О (ЧА- 168). Поэто- 
му же стапларту в Канаде в 194$ — 1950 
гг, самолеты строили как 7-65. Извест- 
#0, что американские малины этого 
типа, как тактические разведчики, во- 
евали в Корее. Кужные корейце собра- 
ли ческолько «Тексанов» из запасных 
частей под обозначением 1-6. 

В мирные дни ча. чТексаны» обратили 
внимание кинематографисты. Напри- 
мер, вснятом ве годы Фильме «Тора- 
Тора-Тара», перекрашенные АТ-6 более 
или менее успешно имитировали япон- 
скую авиацию периола второй мировой 
зойны. Отдельные «Тексаны» летаюг и 
поныне. Интересно, какой ресурс они 
выработали? 
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Сергей КОЛЕСНИКОВ 


Первый прототни «И/0804» 


РЕАКТИВНЫЙ 
«ДРОТИК» АЛЬБИОНА 


В январе 1947 года министерство авид- 
ции Великобритании обнародовало вави- 
ационных кругах две спецификацииОдна 

— Р 43/46 на создание одноместного 
истребителя, способного заменить «Глос- 
тер Метеор», для перехвата скоростных 
бомбардировщиков в дневных условиях, 
другая — 244/46 — двухместного ночного 
истребителя, способного перехватить са- 
молеты неприятеля на высоте 12 192 м. 
Нозной истребитель должен был обда- 
дать скоростью не менее 845 км/ч и 
потолком 13 720 м. Эту высоту требова- 
лось набирать за 10 минут. Указывалось и 
время полета — 2 часа. Задавались вели- 
чины разбега, пробега и ряда других ха- 
рактеристик. Особо оговаривался состав 
электронного оборудования и вооруже- 
ния. Самолет должен был иметь пояско- 
вый радар и четыре 30-мм пушки. 

В течение года на фирме «Глостер» 
прорабатывали эскизные проекты мантин 
в соответствии с этими спецификациями. 
Двухместный истребитель получил обо- 
значение Р228, а одноместный — Р240. 
Первый сдвумя двитателями «Роллс Ройс» 
АТ 65 очень напоминал своим видом 
«Метеор». У второго — двигатели были 
«прижаты» к фюзеляжу, в крыло имело а 
плане трапециевидную форму с большим 
углом стреловидности по передней кром- 
ке. Однако главный конструктор фирмы 
В.Картер считал, что для реактивного 
перехватчика более перспективно дельга- 
видное крыло. К такому выводу он при- 
шел после изучения перспективных ис- 
следований немецких авиаспециалистов 
времен минувшей войны. В феврале раз- 
работали новый эскизный проект олно- 
местного персхватчика под те же два дви- 
татсля. Он должен был иметь дельтавид- 
мые крылья и стабилизатор. Вооружить 
его предлолагалось одной 40-мм пушкой. 
Месяцем позже появился проект перс- 
хватчика 2238 под два двигателя «Метро- 
политен Виккерс» ЕР9. Он должен был 
иметь фюзеляж ат «Метсора», дельтавил- 
ное крыло и четыре пушки. 

Но всем этим разработкам было не 
суждено воплотиться в металл. Быстрое 
развитие реактивной авиации в послево- 
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енный период стало причиной появления 
в феврале 1948 года новых спецификаций 
Е 3/48 на дневной истребитель и 24/48 ца 


ночной перехватчик. Причем руководстг-. 


во министерства авиации считало, что 
основное внимание следует уделить со- 
зданию дневного одноместного самолета, 
который путем дальнейших доработок 
можно было приспособить для выполнс- 
ния задач м в ночных условиях. Однако на 
фирме «Глостер» разработали два проек- 
та; Р272 и Р275. Двухместный с двумя 
двигателями Р272, имевший дельтавил- 
ные стабилизатор и крылья, и одномест- 
ный однодвигательный Р275. 

Но и эти самолеты остались тольхо на 
бумаге. Пришедшие из СТА сведения об 
истребителе Р-86 «Сейбо» оказали на ру- 
ководетво королевских ВВС Великобри- 
тании должнос внечатление. И оно от- 
кликнулось очередным изменением тсх- 
нических заданий. В это же время про- 
изошли кадровые перестановки на фирме 
«Глостер». Картер стал техническим ди- 
ректором компании, а главным конструк- 
тором назначили Ричарда Уолхера. Перед 
ним ставили задачу сконструировать все- 
погодный истребитель-перехватчик. 

Коинструкторский коллектив провел 
исследования различных вариантов. Все 
они по-прежнему имели дельгавидное 
крыло с большой площадью, что позво- 
ляло разместить мощное вооружение и 
солидный запас топлива, а также сулило 
определенные преимущества на больших 
скоростях. В качестве силовой установки 
препполагалось либо пара «Ролле Ро- 
Исов» АТ 65 с тягой ло 2950 кг, либо два 
«Салфира» фирмы «Армстронг Уит- 
форд» с тягой по 3175 кг. Остановились 
на «Сапфирах» с тятой 3400 хг, Как потом 
выяснилось, это было правильным реше- 
нием, так как двигатели охазались про- 
стыми Я надежными в эксплуатации, 

Окончательный проекг истребителя 
получил обозначение 2280. К концу 1949 
года закончилась его теоретическая про- 
работка. 3 феврале следующего года фир- 
ма приступила к постройке прототипа, 
получившего серийный номер \10804, 
но с одноместной кабиной. В июле 1951- 


го ето выхатили на аэродром. Вгие два 
месяца ушло на наземные испытания и 
подготовку к полетам. Общий вес маши- 
ны составил 11567 кт, из которых на 
двигаледи, топливную систему и баки 
приходилось 2495 кг, а на полезную на 
грузку (вооружение, кислородная систе- 
ма, радар АТ и др.) — 25900 ке Запас 
хотолива — 2864 я. 

„Испытывать самолет нзэначили шеф- 
пилота фирмы А.Уоттертона, 27 ноября 
195[ тода он впервые поднял \1)804 в 
воздух. Несмотря на то, что пилот отмс- 
тия легкость управления, признать этот 
полет полностью успешным было нельзя: 
возникла сильная вибрация. Послелушие 
истытания позволили устранить это яв 
ление. В марте следующего года фюзеляж 
эдлиниля на 2 фуга. Увеличили плотцаль 
элеронов. На испыганиях была достигну- 
за высота лолета [3 100 м и скорость 
0,95 М. При этюм пилот утверждал, чю 
самолет в горизонтальнам помете развил 
ее при 60% мощности двитателей и сму не 
хватико градуировки приборов, чтобы оп- 
ределить Око Нчательнос значение. Были 
получены очень приличные зэлетно-по 
садочные характеристики. 

На втором этапе испытаний проводи- 
лись сравнитежные полеты © истребитс- 
лем фирмы «Де Хевилленд» ПНИО, 
созланиьтм по той же спецификации. 29 
июня 19552 года в 99-м полете произопила 
катастрофа, вызванная флаттером руля 
высоты. Пришлось взять паузу в испыга 
ниях, так хак эторой прототип сще небыл 
ГОТОВ. 7 июля за самолетом закрепили 
официальное название — «Джейвелинх (в 
исреводе на русский «протик»). 21 
автуста поднялся в воллух второй прото- 
тии. Внелине он отличался только нали- 
чием контейнера протизоштопорного 
парашюта. Место сму определили в вер 
хней части киля. Ча машину ‘установили 
новые двигатели «Сатефир» Заб. Замени- 
ли и некоторое оборудовани. Испыта- 
ния проходили усиешио. Сиустя несколь- 
хо дней самолет со снятым зо оружением 
экспонировался на межлународном авиа- 
салоне в Фарнборо. 

В 1952-м проводилась большая работа 
по отработке формы крыла. Требовалось 


ъ‘модобрать такие ет параметры, чобы 


обеслечить ме ‘только хоролпую полльем- 
ную силу, на к маневренность на скорос- 
тях, близких к звуковым. В результате 
зыбрали комфитурацию крыла с пере- 
менной стреловидкостью передней кром- 
‘ки. Вцоследствии такая форма крыла окаА- 
э>ласъ удобной для подвески на пилонах 
управляемых ракет. В марте 1953-то впер- 
вые лодняли в небо третий прототип е 
новым крылом. Для испытаний на нем 
установили четыре 39-мм пушки «Ален», 
фалав /М и друтое зеобходимое оборудо 

зание. 

Натом же самолете празадились испы- 
тания системы дозаправки в воздухе. Од- 
нако пияот в своем рапосте отметил, что 
этаоперация чрезвычайно трудна и оцас- 
а, м от системы отказались. Но впослед- 
сяани к эхой ‘идее пришлось вернуться. 
Проводились и полеты в плохих метсоус- 
ловиях. Выяснилось, что носовой обтека- 








тель из исопрена плохо держит дождевую 
влагу, которой на берегах туманного Аль- 
биона было предостаточно. 

В начале июня 1953-го один из прото- 
типов разбился. Пилот Питер Лавренс, 
стремясь прелпотвратить падение неуп- 
равляемой машины на жилой район Брис- 
толя, отвернул в сторону, но высоты для 
прыжка с парашютом ему не хватнло. На 
четвертом прототипе испытывали раз- 
личные варианты размещения приемни- 
ков воздушного давления и другого обо- 
рудования, в том числе подфюзеляжных 
подвесных топливных баков. Окончатель- 
ное место для ПВД определили на левом 
хрыше. 15 июля 1953 года самолет впервые 
был показан широкой публике. В этот 
деиь пилот Уотертон на авиационном 
шоу по случаю коронации английской 
королевы пролетел над аэродромом в 
Одихаме со скоростью 925 км/ч 

Интерес к новому истребителю про- 
явило руководство НАТО. В марте 1953- 
го «Джейвелин» участвовал в сравнитель- 
ных исньтаниях, проводимых странами 
НАТО и США по программе «создания 
совместной противовоздушной обороньь. 
20 июля 1954-го в воздух поднялся пятый 
илоследний из прототипов. Самолет имел 
стью оборудаваиную двухместную 
ину. 30 ноября 1955 тода истребитель- 
перехватчик «Джейвелии» Мк! был офи- 
циально принят на зобружение королев- 
ских ВВС. Он стал первым английским 
вселогодным перехватчиком и первым в 
мире серийным лвухлвитательным истре- 
битслем © дельтавидным крылом. Месяц 
спустя первые три Мк! иередали в 46-Й 
эскалрон РАФ для обучения строевых 
экипа 

«Джейвелии» — цельнометаллический 
истребитель-перехватчик. Обшивка из 
го сплава. Фюзеляж — полу- 
монохок — из секций. Основная — 
центральная часть имела усиленную кон- 
струкцию, состоящую из иглантоугов, двух 
основных и шести вспомотательных лон- 
жеронов и ствингерой. В нее включались 
кабииа экипажа и мототоядолы. Герме- 
тизированная двухместная кабина имела 
уштиенные стенки из легкого, но дово- 
льно прочного сплава, что обеспечивало 
заииту отогия противника. Кресла нило- 
та и оператора катапультируемые. Лобо- 
вое стекло оснащалось системой электро- 
обогрева. Сразу за кабиной разместили 
ралиооборудование, оборудование запус- 
ка двигателей, панели контроля электро- 
и гидравлической систем, генераторы. 

Крылья отъемиыюе, с Передней кромкой 
переменной стреловидности, имели ко- 
ро! 


















као 















алюминих 




















чатую конструкцию, образованную 
набор м лонжеронов и нервюр. В полос- 
тях размещались толливные баки. Каж- 
дос крыло содержало отсеки стойки глав- 
ного шасси, вооружения, боспитания, 
закрылки, зоздушные тормоза и злероны 
. с весовой компенсацией. Воздушные тор- 
моза шелево-пластиичатото тила распо- 
лагались в срелнсй части крыла, на зерх- 
ней и нижней поверхностях. Их исноль- 
зование позволяло оыстро снижать ско- 
рость от максимальной ло 692 км/ч. Уп- 
савление полетом осуществлялось при 
помоши элеронов, рулей высоты и на- 











правления, отклонение которых произ- 
водилось электросистемой. Однако на всех 
последующих модификациях, кроме Мк2, 
ее заменили на дублированную гидросис- 
тему. Для снижения физических нагрузок 
на летчика широко применялись бусте- 
ры, На рулях высоты устанавливались 
триммеры с аэродинамической компен- 
сацией. Шасси трехстоечное. Выпуск, 
уборка и торможение колес производи- 
лись гидросисгемой с двойным резерви- 
рованием. 

Бортовое электропитание обеспечива- 
лось двумя тенераторами мощностью по 6 
киловатт. «Джейвелин» Мк! оснащался 
двумя двигателями «Сапфир» Заб6 с тягой 
по 3628 кг. Запас топлива во внугренних 
баках -— 3475 л. При необходимости под 
фюзеляж можно было подвесить 2 бака по 
1136 л. 

Вооружение самолета —- четыре 30-мм 
пушки «Ален» (скорострельность 1200 
выстрелов в минуту). Понск противника 
осуществлялся с помощью бортовой РЛС 
АГ 17. Дальность обнаружения цели до 29 
км. В 1956 году Мк! широко рекламиро- 
вался за границей Великобритании. Со- 
стоялись показательные полеты в Европе 
ив Канаде. Причем самолет с номером 
ХА?723 совершил перелет по маршруту 
Великобритания—Исландия-.Гренлан- 
дия— Канада. 

Практически сразу же начались работы 
ло модификации «Дротика». Всего су- 
ществовало 9 типов этого самолета, и все 
они использовались в строезых частях. 19 
сентября 1955 года пилот Питер Вали 
соверигил первый испытательный полет 
на «Джейвелине» ЕМк4. Основным ето 
отличием от первой модели стал цельно- 
поворотный стабилизатор. Заменили не- 
которое оборудование. Под килем уста- 
новили разлелительную перегородку меж- 
ду соплами двигателей. Взлетная масса 
возросла, а максимальная скорость на 
уровие моря понизилась до 1130 км/ч. 
Всего построили 50 истребителей этой 
модификации. В феврале 1957 года пер- 
вые из них поступили на вооружение 14 1- 
го эскадрона, ранее летавшего на «Вено- 
мах». 

26 нюля 1956-го с заводского азродро- 
ма взлетел «Джейнелии» ГМк%. Своим 
появлением ой обязан стремлению увс- 
личить продолжительность полета по за- 
пасу топлива. Для этого в крыльях устано- 
вили дополнительные баки на ] [37 л. Для 
контроля результатов стрельбы постави- 


«Лжейвелин» ГМК с ракстами «Файрстрихк». 


ли кинофотопулеметы. Из-за возросшего 
веса ухудшилась скороподъемность и 
уменьшился потолок, но общий запас 
топлива во внутренних баках составил 
4340 л, что позволило использовать эти 
самолеты для дальнего патрулирования. 
В мае 1957-го первые Мх5 поступили в 
151-й эскадрон, а всего было построено 
64 машины. 

С конца июня в 46-й эскадрон стали 
поступать первые из 30 заказанных «Джей- 
велинов» Мхк2. От Мк! они отличались 
новым американским радаром АГ 22, для 
которого пришлось установить обтека- 
тель больших размеров. Новые машины 
не выпускали, а переоборудовали 30 Мк]. 
Несмотря на увеличение веса самолета, 
его летные характеристики не измени- 
лись. В конце того же года радар АТ 22 
установили на перехватчики, получив- 
шие обозначёние «Джейвелин» Мкб. Это 
был освоенный и серийно выпускаю- 
щийся Мкъ, только с новой РЛС. Всего 
королевские ВВС получили 33 таких са- 
молста. 

Между тем, жизнь шла вперед. «Дро- 
тик» быстро устаревал, и требовались б0- 
лее существенные модернизации, чтобы 
основной английский перехватчик со- 
всем не отстал от своих иностранных 
конкурентов. 9 ноября 1956 года начались 
летные испытания очередной версии Мк7. 
На него установили два новых двигателя 
«Сапфир» За? с тягой ло 4990 кг каждый. 
При этом пришлось увеличить ширину 
фюзеляжа и уменьшить до 4158 л запас 
топлива. 

Зато самолет стал первым английским 
истребителем, вооруженным управляемы- 
ми ракетами. 4 УР «Файрстрик» с инфра- 
красной головкой самонаведения подве- 
шизвались на подкрыльевые пилоны. Эта 
ракета имела боевую часть весом в 23 кги 
могла поражать цель на дальностях от 1,6 
до 6,4 км, Следует отметить, что первые 
Мк7 оснащались четырьмя пушками, На 
машинах более позднего выпуска остави- 
ли только 2 пушки. 

Взлетный вес самолета вырос почти на 
2 т, но максимальная скорость осталась 
прежней, а скороподъемность даже улуч- 
игилась. Так, высоту 13716 м Мк7 набирал 
всего за 6,6 мин -- лучший показатель для 
всех «Дротиков». Несколько снизился 
максимальный лотолок, но, в целом, 60- 
свые характеристики были на хорошем 
уровне. Мк7 выпустили в количестве 142 
экземпляров, Строились они на заводах 
фирм «Глостер» и «Армстронг Уитфорд», 

Окончание следует. 
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Зоздушная лопасть Й 
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На некоторых позиних зерснях 
30 мм пушка снималась, в слуцае 
применания ракет 
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КУБОК БРАЙТЛИНГА ПО ВЫСШЕМУ ПИЛОТАЖУ 


Юргис Кайрис (Су-31). 
Патрик Парис (Кап-231). 
Жан Луи Моне — 
организатор чемпионата. 





Ролан Доменик (Кап-231). 
Франк Ферштех (Экстра 300). 
Петер Бешеней (Экстра 300). 
Влена Климович (Су-31). 


Наталья Сергезва (Су-31). 

Николай Никитюк (Як-55М). 
Светлана Кабацкая (Як-55М). 
Ксавье Делапарент (Каи-231). 


Фото Вячеслава ТИМОФЕЕВА 

















ВЕ 109Е-2/0 Адольфа Галланда (103 победы), 
Одембер, декабрь 1941 г. 


ВЕ 109Е-4 Хайнца Бара (220 побед), Сицилия, 
1941 г. 


ВЕ 109Е-4 Генриха Эрлера (205 побед), Петсамо, 
Финляндия, июль 1942 г. 


ВЕ 109Е-47 Тгор. Ганса-Йоахима Марсейля, 
Северная Африка, лето 1942 г. 





7. 


Посла этога сечения фюзе- 
СЬОСТЕЕ ТАМЕБИМ Т 3 ляж такой же как на МК 1-6 | 


й фонарь 
Обратить внимание на выпуклы 
5" расположение катапультируемых 


кресел. 
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Зоздухозаборныки 
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= 1:72 
рацл Кузнецов К. 1994 
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САМОЛЕТЫ ВТОРОЙ МИРОВОЙ ВОЙНЫ 


Константин МАГЕРОВ, Дмитрий ВОЛОДИН 


НЕСБЫВШАЯСЯ НАДЕЖДА «АРАДО» 


В начале -х годов самолеты немецких 
хонструкторов летали как гражданские ма- 
‘уиины, которые, впрочем, без особых про» 
блем могли быть использованы в качестве 
истребителей, разведчиков или бомбарди- 
ровщиков. Наряду с эксплуатацией этих сб- 
разцов велись тайные далеко илущие разра- 
ботки, направленные на достижение сущес- 
твенно более высоких целей. Значительное 
внимание вэтой программе уделялось совер- 
шенствованию средств вооружения боевых 
самолетов. К. тому времени конструкторы и 
аэродинамики отдела проектов фирмы Арадо 
вииютную занялись разработкой персиектив- 
ного многоцелевого боевого самолета. В ос- 


нову этого проекта была положена качес- ‘ 


твенно новая система вооружения. 

Вальтер Блюмс, позднее ставший техни- 

ческим директором фирмы Арадо, уже в 20- 
в годы задумывался над проблемой установ- 
ки оборонительного оружия на самолете. 
Первые исследования в области стрелковых 
установок на скоростных машинах проводи- 
лись на базе опыта первой мировой войны. 
Речь при этом шла о турелях управляемых 
вручную. Вскоре стало ясно, что при скорос- 
тях более 250 км/ч возросший скоростной 
напор и сила отдачи потребуют для ручного 
управления оружием слишком больших уси- 
ли. 
Первые опыты по уравновешиванию дей- 
ствующих на бортовое оружие сил (инерци- 
онных, аэродинамических и силы отдачи) 
проводились с помошью турелей, управляс- 
мых при повороте двумя воздушными руля- 
ми, при этом башня-турель значительно 
выступала из фюзеляжа. Хотя это устройство 
действовало безупречно, оно не пошло даль- 
ше опытной стадии, так как величина лобо- 
вого сопротивления из-за него почти удваи- 
валась. Эти исследования на фирме Арадо 
прололжались дс 1932 года, когда в открытой 
поворотной турели были опробованы разра- 
бетанные швейцарской оружейной фирмой 
Эрликон 20-мм пушки МОРЕ. При испыта- 
ниях возникли трудности прежде всего с 
боковыми колебаниями оружия. 

С появлением новых 20-мм пушек фирм 
Маузер и Рейнметалл-Борзиг, в том числе в 
спаренном турельном варианте, настоятель- 
но потребовались конструктивные или иные 
меры для компенсации нагрузок от возро- 
сших скоростей боевых самолетов. Идсаль- 
ное решение—дистанционно управляемых по- 
воротные башни небольшого диаметра — до 
сих пор не было предложено. Тем не менее 
Вальтер Блюме взялся за разработку тяжело- 
го бомбардировщика со взлетным весом 22 т. 
Хотя проект был отклонен,он послужил ос- 
новой для следующего, который получил 
обозначение АгЕ 500 изнергично прорабаты- 
вался весной 1935 года. Это был двухмотор- 
ный скоростной бомбардировщик с разне- 
сенным вертикальным оперением, позво- 
лявшим двум башням со спаренными пуш- 
ками вссти огонь без помех. 

Руководство конструированием 
находилось в рухах инженеров Ван Неса и 
Мейера, в то время как проектирование 
вооружения и силовой установки было пору- 
чено инженеру Юргенсманну. Уже в конце 
1935-го оказалось возможным представить 
полнеразмерый макет Техническому управ- 
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лению министерства авиации. Однако по 
разным причинам все работы по Е 500 про- 
кратили, хотя первый прототип уже находил- 
ся в постройке. 

Летом 1938-го Фирма Аэгло получила за- 
каз на разработку тяжелого истребителя 
(Гетзгогех), имеющего возможность произво- 
дить бомбометание с пикирования, тяжелого 
бомбардировщика. Для обоих предусматри- 
палась установка башенных орудийных турс- 
лей, которые должны были дистанционно 

с защищенного поста стрелка 
посредством перископного прицела, 

Новые самолеты получили проектные обоз- 
начения АгЕ 240 и Е 340 соответственно ( Е 
— ВиъяскКилезЙирхсир — перспективный 
самолет). Последняя из этих машин прел- 
ставляла собой дальнейшее развитие «нс- 
счастливого» Р 500 с аналогичной схемой, а 
именно — все то же двухкилевое оперение и 
раздвижные тормозные щитки. В качестве 
оборонительного вооружения предусматри- 
валась установка пяти дистанционно управ- 
ляемых орудийных башен с гилропризодами. 
АЕ 340 был по тем временам относительно 
большим самолетом. Размах крыла составлял 
23,0 м, а взлетный вес достигал почти 1% т. 
Он должен был оснащаться двумя нахолив- 
шимися в разработке двигателями Юмо-222 
(Зито-222} или 28-604. 

АЕ 240 отличался от воех ранее разрабо- 
таниых фирмой Арадо проектов. Своими 
размерами и характеристиками он очень бли- 
зок к появивтиемуся в 1937 году Ме 210, 
который создавался как тяжелый истреби- 
тель с качествами пикировщика. Широко 
распространенное мнение о том, что АгЕ 240 
был конкурентом Ме 210, на самом леле 
неверно. так как Ме 210 залустили в серию 
без конкурса. 

Из постановки боевых задач АгЕ 240 выте- 
хали слэлующие требования: минимальные 
размеры  Фюзеляжа, минимальное число 
членов экинажа, надежное управление на 
высоких скорослях, наличие термокабины и 
дистанционно управляемое оборонительное 
вооружение. 

Площадь крылабыла принята очень малой 
отибсителько существовавших стандартов, 
чтобы при располагаемой мощности двигате- 
лей можно было достичь высоких скоростей. 
Исходя из малой тющади крыла и больного 
полетного веса (более 10 т) удельная нагрузка 
на крыло достигла значения 330 кг/м в 
хвалрате, что сделало необходимым приме- 
нение мошной механизации, увеличиваю- 
зией подъемную силу на излетно-посадочных 
режимах — предкрылков и закрылков Фау- 
лера. 

К весие 1939-го разработка этого насы- 
шенного техническими новшествами само- 
лета продвинулась настолько, что Ван Нес 
смог передать работы старлисму инженеру 
Гансу Ребсски, который выполнил заверша- 
ющую стадию проекта. Для оценки летных 
характеристих летом 1939 тода началось стро- 
ительство двух прототипов, закончившееся 
через 13 месяцев выпуском Аг-2А0\1 и \2, 

06 машины не имели вооружения, так 
как система дистанционного управления ору- 
жием еще не была доведена до присмлемого 
уровия належности. Сироектированная фир- 
мой 1 №С система РА-4 не была готова и в 


конце концов от нс отказались. Взамен 
фирма Арало разработала дистанционное 
устройство с гидроприводом РА-9, на основе 
которого в течение трех месяцев была изго- 
товяена стрелковая установка с пулеметом 
МС81 для наземных испытаний. После мно- 
точисленных усовершенствований системы 
управления это устройство в варианте РА13 
стало, наконец, более - менее пригодным для 
установки на самолет. 

В 1940 голу начались летные испытания 
системы РА-13 на модифицированном 
ВЕ- 110С-1 (ВА+СР), продолжавшиеся око- 
ло трех месяцев. В то время, как башня, 
предусматривавшая установку оружия весом 
ло 30 кг, была готова к применению, разра- 
ботка перископного управления слще отста- 
вала. При тшательных экспериментах в ох- 
лаждаемой аэродинамической трубс обнару- 
жилось, что переохлаждение приводит к за- 
мерзанию всего устройства и оптики. Это 
могло быть предотвращено только путем над- 
дува прицельно-управляющего блока подсу- 
шенным и подогретым воздухом. Сухой воз- 
дух отбирался от двигателя и с помощью 
нагнетающего комирессора подавался через 
хлор-кальцисвый фильтр в установку, что 
подлерживало нормальное функционирова- 
ние ло высот порядка 10000 м. 

Вторая проблема — недостаточный обзор 
через оптику перископного прицела. При 
увеличении в 1,6 раза оптическая система не 
обеспечивала своевременного обнаружения 
противника. Исходя из этого, дистаицион- 
ное устройство ЕА-13 было применимо в 
плохих метеоусловиях только условно. Ис- 
пытания все же продолжались, и 10 мая 1940 
года совершил свой пробный полет первый 
прототии Аг-240. Через два месяца за ним 
последовала вторая опытная машина, буду- 
ес которой было однако весьма туманным. 

Оценка летных характеристик обоих про- 
тотипов Аг-240 неожиданно выявила боль- 
шие трудности — самолеты оказались нсус- 
тойчивыми относительно всех трех осей и 
трудно управляемыми. Для борьбы с этими 
неприятными свойствами изменили фюзе- 
ляж, переместив кабину экипажа в носовую 
чать. Кроме того изменили конструкцию 
хвостовых тормозных шитков. Однако даже 
Аг-240\3, на котором были осуществлены 
все эти доработки, как показали испытания, 
имел недостаточную боковую устойчивость, 
До известной степени, этот недостаток мог 
быть устранен дополнительными килями 
сверху и снизу законцовки фюзеляжа. Для 
улучшения поперечной управляемости Аг- 
2403 оснастили зависающими элеронами и 
летом 194] года направили на войсковые 
исльлания. 

Аг-240\3 был первым прототипом, обору- 
дованным системой РА-13, которая работала 
вое еще нс безупречно. Для проведения ис- 
пытаний в боевой обстановке самолет с пол- 
ным вооружением и двумя азрофотоаппара- 
тами ВБ 50/30 был направлен в разведыва- 
тельную авиагруппу главнокомандующего 
люфтваффе. Над Великобританией Аг-240\3 
оказался самым скоростным самолетом — он 
мог без трула уходить от атак перехватчиков. 

Аг-240\4 представлял собой пикирующий 
бомбарлировшик. Он был оснащен тем же 
вооружением, что и УЗ, а также тормозными 


щитками и подфюзеляжными держателями 
ГС на 8 бомб по 50 кг. В отличищот первых 
прототилов, которые летали” двигате- 
и ОВ- \4 получил новые моторы 
ощей стадии испыта- 
предназначение 

ся приоритетным, и 
роились как истреби- 
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звелчики. В октябре 1942 года вылол- 
нили свои первые полеты Аг 2405 и \6. 
Они стали головными машинами серии А - 0 





ли в состав люфтваффе как А-0] и А- 
молеты несли новое крыло, которое 








при тс» азмерах и форме имело профиль 
с большей относительной толщиной, лохо- 

кии на ламинарный, Благодаря этому ула- 
ло щественно / ‚ летные харакле- 






ристики, но ‹ | 
блемы в отношении уст 
мости 

Для изготовления «нулевой» серии вы- 
бралз п фирмы АСО в Ошерслебене. 
Оснастка и раскрой листовых деталей были 
уже готовы на 805%, котда в декабре 1942-го 
вышло рас] юряжение о] рекращении подго- 
водству. После это- 
ла уничтожению. 
успела построить ло- 
самолета, из которых 
двигателями ОВ-601Е, 
а ВЫ\/-ЗОГТУ воз- 





кле, оставались иро- 
Ичивости и управля- 

















Го Вся 
Однако фир» 
полнительно еще три 
А-03 был оснащен 
позднее замененными 


ОСНаСт 

























пушного охла ‚ Последние оборудова- 
тисьтурбокомпрессорами, которые позволя- 
ти развивать мошность 1520 л.с. на высоте 
более 10 000 м, Четвертая и пятая машины 
имели двигатели ОВ-603ЗА. Насту ьноеи 
оборонительное вооружение ие устанавлива- 

СЪ. 

Все пять машин серии А-0 отправили на 
фронт для го применения. Базировав- 

зяся н: ‚ре Финлянлии охоло Петсамо 
эскалрилья получила А-01 и А-02. Они ис- 
пользовались для раз вательных полетов 






на М 
























унск зимой 1942 — 1943 годов. А-03 
5 также находились с ф я 1943 года 
на Восточном фронте. перв: НТО 
пользовалась ссвепиом направлении, а 
Вт на иснтральном. Оба самолета 
у си 8$ совершали разведыватель- 
НЕ леты в тыл Красной Армии. 

Между иструкторы пытались улуч- 
игить летные качества маилины. Модели \7 и 
\У8 успели изготовить еще до прекращения 
производства, и они были подняты в воздух 
в конце 1942-м“ ути самолеты являлись 
прототилами ссрии В и по своей конструх- 
ии похожи на машины серии А-0, но осна- 
шались двигателями ОВ-605АМ. Этот лие- 

‹линлровый \-образный мотор жид- 


шждения разнива 
.с. Вооружение 


стояло ИЗ ДВУХ ПУЛЕм 


тазлетную мощ- 
Соих самолетов 
1-17 в корне 
М3 -81 в двух 


ность 1475 л 































тра х башнях, сйе- 

зад вимз.. башии 

юбстрела 45“ по вертикали и 

али. У дополнительно 

неподвижной — пушкой 
трелявшей назад. 

Во время заводских испытаний прототипы 
\7 и \8 дости максимальной скорости 
630 км/ч., однако резу юследующих 
войсковых испытаний снова были исудов- 
ле ительными. Фирме пришлось пойти 
на дальне у модернизацию всей схемы. 
Аг-240 \° прототипом 1 т серии С. 
Размах крыла увеличили до 16,59 м, в качес- 
тве силовой установки выбрали дит 
ОВ-603А. В марте 1943-го начались лел 
испытания 


Самолет располагал усиленным вооруже- 





нием. Он имел две пушки МО 151/29 в корне 
крыла и дьс такие же пушки под средней 
частью фюзеляжа (все с боезанасом по 300 
снарядов на ствол). Кроме того, два пулемета 
МС-131 в двух дистанционно управляемых 
баилиях с боезапасом по 1000 патронов на 
ствол. 

За Аг-240 У9 последовали ещетри мантины 
серии С, одну из которых, У 10 (С-02), моди- 
фицировали в ночной истребитель с радио- 
локатором Ги@ 202. Его вооружение усилили 
подвеской под фюзеляжем контейнера 
\/ТГ 1514 с двумя пушками МС 151/20. Оба 
последующих самолета — Аг-240 11 (С-03) 
и \12 (С-04) — являлись истребителями- 
бомбардировщиками. Они имели сталдарт- 
ное для серии С вооружених, на могли допол- 
нительно взять бомбовую погрузку весом до 
1800 кг. Их двигатели 0 3-60ЗА оснащались 
устройством СМ! (впрыск закиси азота). 
Благодаря сму горизонтальная скорость на 
высоте 5700 м могла быть увеличена до 709 
км/ч. 

Летные испьлания самолетов серии © на- 
чались в маряе 1943-го, но вскоре Техничес- 
кое управление лишило эту программу вся- 
кой поддержки. Хотя машина показала не- 
плохие результаты, достигнув скорости 674 
км/ч, — оценка военных была столь критич- 
на, что испытания и все дальнейшие работы 
по самолету решили прекратить. 

Неудовлетворительные летные характерис- 
тихи Аг-240 были учтены фирмой Арадо, и в 
начале 1942 года на его базе возиихла сущес- 
твенно доработанная машица, Ония молучила 
обозначение А/-440. По высказываниям лет- 
чикол-нелытателей, от прежних недостатков 
неё осталось и следа. К концу ноября были 
построены четыре прототипа, которые пере- 
дали в испытательное подразделение для 
доводочных полетов. Одним из ольпных пи- 
лотов, кто досконально изучил Аг-440А, был 
обер-лейтенант Вериер Тирфельлер. В своем 
заключительиом отчете он дал самолету толь- 
ко положительные оценки и охарактеризо- 
вал его ках великолепный истребитель-бом - 
бардировщик. Поскольку этот класс был 
представлен в люфтваффе самолетами 
Ме 410 и] 88, Техническое управление не 
рецлилось выдать фирме серийный заказ, 
хотя Арало могла без промедления начать 
выпуск новой машины с помошью старой 
оснастки Аг-240. 

Аг-440 оснащался двумя высотными дви- 
тателями ОВ-6033 сустройством СМТ. Дзи- 





| АЕ-240А 


2В-60112х2 








Двигатель 








| Взлетиая мощность, л.с. 1350 
Экипаж, чел. 2 
| Размах крыла, м 14.33 
Длина. м 12.81 
Высота, м 3.95 
]лощаль крыла, м? 31,30 
Вес пустого, кг 6200 
Нормальный взл.вес,кг 9300 
Макс_взлетный вес,кг 10300 
Макс.скорость, км/ч 685 
на высоте, м | 5860 
Крейсерская скорость, км/ч | 618 
Время польема, мин. | 9,5 
на высоту, м 6000 
Ирактический потолок, м | 10500 
Макс.лальность, км 2880 
Вооружение 2хмо 
2хМО81 














ОВ-605АМх2 
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галель вращал четырехлопастный винт изме- 
няемого шага фирмы УМ хламетром 3,40 м. 

Вооружение Ах-440 состояло, как и у Аг- 
240, из неподвижного настулательногои под- 
вижного оборонительгого. В корне крыла 
были установлены две пушки МК 108 калиб- 
ра 30 мм с боскомплектом 200 снарядов, в 
передней нижней части фюзеляжа находи- 
лись две 20-мм МС 151 сбоекомилектом 600 
снарялов. Пушки МК. 108 при необходимос- 
ти могли заменяться на 30-мм МК 103. Две 
наводимые при помощи перископов башни 
содержали то два пулемета МО131 с боеком- 
плектом 900 патронов. Дополничельно ко 
всему этому мог монтироваться подфюзе- 
ляжный хонтейнер с дзумя пушками МС 
151/20, а в хвостовых частях мотогондол 
можно было установить по одной МС151. 
Предусматривалась подвеска крупнокалибер- 
ной пушии в так называемой «Гисканнс» 
{СиеВКаппе —. лейка) под фюзеляжем. 

В модификации истребителя-бомбарди- 
ровшщика устанавливались два держателя ЕТС 
500 под средней частью фюзеляжа с макси- 
мальной нагрузкой 1800 кг. Кроме того, в 
мотогондолах могли размещаться аэрофо- 
тоатипараты. 

При взлетном весе около 12 т Аг-440 
достигал максимальной скорости почти 700 
км/ч, а при включении устройства ОМ1 она 
возрастала до 750 хм/ч. Нормальный заиас 
толлива составлял 1347 кг. Оно размещалось 
в фюзеляжном (533 ху) и четырех крыльевых 
баках (два по 213 к лва по 194 хг). Мягкие 
вхладные баки были протектированы. Для 
дальдих полетов под консоли подвенгивались 
два сбрасываемых бака то 450 кг каждый. В 
этом случае дальность Аг-440 достигала 2700 
км. В состав радиооборудования входили 
радиокомиае, коротковолновая радиостан- 
ция, радиовысотомер и огвегчик «Свой-чу- 
ЖоОйЙЪ. 

При формировании чрезвычайной истре- 
бительной программы летом [944 года наряду 
с другими образиами был предложен и Аг- 
440. Но при окончательном зыборе Техни- 
ческое управление отказалось от этоготина в 
пользу Ро-335, чьи характеристики не только 
иревосходили всех известных пориневых 
самолетов, нои достигали похазателей новых 
реактивных машин. И если взять за точку 
отсчета Го-335, та Аг-440 был вторым па 
скорости поригневьм самолетом люфтваф- 


фе, созданным и ходе войны. 
Аг-440А | 


ЛЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 


Аг-2408 Аг-240С 1} 
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Александр ПАВЛОВ 


ВЕ — 109 Б-Р, 


«ФРИДРИХ» — СЫН «ЭМИЛЯ» 


В январе 1940 года на фирме Мессершмилта началось проек- 
тирование новой модификации «сто девятого» — ВГ 109Е. 
Предпохагалось, что на нем будет установлен двигатель ОВ 
601Ё-1, развивавший номинальную мощность [200 л.с. на 
высоте 4000 м. Проектирование и постройка шли быстрыми 
темпами благоларя тому, что В. Мессершмитт занимался этим 
зопросом еще с весны 1939 года. 26 января 1940-го шеф-пилот 
фирмы Х.Бюзайс поднял в возлух первый прототип ВЁ109 У-22. 
К этому времени двитатель ОВ 601Е-1 был ое недоведен, 
поэтому на опытный экземпляр установили серийный мотор 
ОВ 60[^-1. В мае начались испытания второго прототила 
В{ 109 У-23, но уже с ОВ 6011:-1. Еще через месяц был готов и 
Третий образец, с новым обтекателем втулки винта, позаимство- 
ванным у Ме 209. 

По сравиению с ВЕ 109Е (см. "КР" № 3-94) новые машины 
сильно изменились: исчезли подкосы стабилизатора, крышка 
заливной горловины топливного бака перенесена под фонарь 
кабины пилота, коренным образом изменились носовая часть 
фюзеляжа, радиаторы и др. «Схарыми» остались только крылья, 
но из них удалили пушки МСОТЕ. Новая комбинация вооруже- 
ния целиком помещалась в фюзеляже и состояла из двух 
пулеметов МС; 17 и пушки МСЕЕ/М, расположенной в развале 
блоков цилиндров двигателя. Следующим прототипом стал 
ВГ 109 \У-25, который поднялся в возлух 10 июля 1940 гола. На 
нем установили новые крылья с эллиптическими закониозками. 
Размах увеличился до 9,92 м, а плошадь тем не менее сократи- 
лась до [6,20 м?, 

На основании данных, полученных в ходе летных испытаний 
этих прототипов, министерство авиации заказало 25 самолетов 
под обозначением ВГ 109Р-0. К моменту окончательной лод- 
стройки этих машин двигатель ОВ 601Е-1 еще не был запушен 
в серию, поэтому на Е-0 установили мотор ОВ 60ИЧ-1. На 
войсковых испытаниях все самолеты получили высокую оценку 
пилотов. 

Для серийного зыпуска новой модификации необходимо 
было заменить лочти всю оснастку. Так как в этот момент 
люфтваффе вели борьбу за господство в небе над Англией и 
требовали увеличить количество одномоторных истребителей, 
решили не останазливать произволства модификации «Ё». А 
массовый выпуск ВГ109Ё было решено отложить на время, поха 
люфтваффе не уничтожат английскую авиацию. К тому же, 
немецкис пилоты сше нс нстречали у противниха истребитель, 
значительна превосходящий их ВЕ 1098. 

Завод в Аугсбурге только в октябре 1940-го приступил к сборке 


машин версии ВГ 109Г-1. На них установили двигатель 
ОВ 601 №-1 с ВИНЕ УРМ9-11207А, диаметром 3000 мм, 
радиостанцию РиСУ7а, а таюже наполовину убирающееся хвосто- 
вос колесо. Вооружение осталось прежним, как у 
8Г109 Е-0. 

8 ноября 1940-го верховное командование люфтваффе начало 
перевооружение на новые истребители, получившие среди гер- 
манских пилотов прозвище «Фридрих». Но лелчики неохотно 
пересаживались на новые машины. Их основным недастатком 
было слабое вооружение. Минутный зали, по сравнению с 
ВГ 109Е, уменьшился почти вдвое со 157,4 кт/мин до 
86,4 кг/мин. 

В это время в Германии началось производство дополнитель- 
ных комплектов вооружения и оборудования, тах называемых 
«Визсасе». В отличие от «/тлгиз! Ваизас», хоторыми оборудо- 
вались самолеты только на заводах, «Ви5(5а!7с» могли ставиться 
техническим персоналом непосредственно в полевых авиаре- 
монтных мастерских, прямо на фронте. На самолетах, оборудо- 
ванных этими комилектами, к порядковому номеру версии 
добавлялась литера «В» с номером, соответствующим данному 
набору. Для ВЕ 109Е были разработаны следующие комплекты 
«Коба»: 

1 — подфюзеляжный бомболержатель ЕТС500/ТХЬ, для под- 
вески бомбы весом до 250 кг; 

2 — подфюзеляжный бомбопержатель ЕТС5З0/ЛЛИА для под- 
вески четырех бомб весом до 50 кг каждая; 

3 — подфюзеляжный, смещенный от оси симметрии самолета 
на 40 мм, пилон ЕТС503 для подвески сбрасывасмото топлив- 
ного бака, объемом 300 л; 

4 — подфюзеляжный бомбодержатель для подвески восьми 
бомб, весом да 10 кг каждая; 

5 — фотокамера 8520/30, установленная в фюзеляже, исзади 
бензобака; 

6 — две крыльевые кассеты, каждая для четырех неуправляе- 
мых ракет Ег.( 165, калибра 73 мм; 

7 — две подкрыльсвые пушки МС 151/20 калибра 20 мм, с 
боезапасом по 120 снарядов на. ствол; 

8 — фотокамера ВБ 50/30 или 8575/30, установленная в 
фюзеляже, позади бензобака. 

Впрочем, не все это вооружение и оборудование успешно 
прошло испытания и использовалось пилотами в частях люф- 
тваффе. Так, на истребителях ВЕ 109Е использовались Только 
комплекты К 1, 83, и В7. 

Вскоре на вооружение истребительных частей люфтваффе 
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стал поступать В109Е-2. Основным его отличием от версия 
Е-1 была установка вместо МОЕР/М новой авизлушки 
МС-1!51/15 халибра 15,1 мм, с босзапасам 200 снарядов, и 
несколько измененная форма ниш шасси. В феврале 1941 года 
былю принято оешение узеличить выпуск новых истребителей, 
и в следующем месяце х прозводству В 109Е-2 подключили 
завод *«Эрла» в Лейпциге. 

В первых числах марта ВП 092-71 стали поступать на вооруже- 
ние. А | апреля немецкий ас подполковник Адольф Галланд 
одержал победу на новом истребителе. Он вылетел на «свобод- 
охоту» и над южной Англией сбил «Спитфайр». 15 апреля 
еше три. 16 апреля майор Мельдерс на новом самолете сбил 
«Харрикейи» и «Спитфайр», доведя свой боевой счет до 63 
побед. 

Первый Р-2 немиы потеряли только 8 мая 1941-го. Самолет 
был сбитиад Англией, пилот спасся на парациоте и попал в плен. 

Главным недостатком ВХ 109Е-2 было слабое вооружение. 
Малый калибр пушки МО 15] вызвал дальнейшее снижение веса 
минутното залиа до 65,8 кг/мин. Больше всех по этому поводу 
возмущался подполковник Галланд. В середине 194] года он 
получил с завода персональный самолет ВГ Ф9Е-2/01 сусилен- 
ным вооружением, состоящим из двух крыльсвых пушек МСЕЕ 
и двух фюзеляжных пулеметов МС131 калибра 13,1 мм. Мало- 
эффективная пушка МС151/15 была демонтирована. Вес минуг- 
ного зала увеличился до 205,3 кг/мин. Гакой же самолет 
построили для майора Мельдерса, но он отказался в пользу 
более мансвуенного стандартного варианта. 

Лешм 1941 года в Германии прошел испытания 81 109Е-2/%, 
оэтличавнийся от обычного установкой устройства СМ 1 (впрыск 
закиси азота в цилиидры) и нового маслорадиатора. Неболыное 
количество этих машин было направлено в Северную Африку. 

Учитывая пожелания пилотов люфтваффе об усилении во- 
оружения, был построен ВЕ 109Е-3. На него установили двита- 
тель ОВ 60И:-1, а пушку МС 151/1$ заменили обратно на 
МОЕЕЛМ. Но эта версия не пошла в серию, так как уже был 
готов новый ВЕ 109Е-4. В июне авиационные заводы Германии 
приступили к его выпуску. На самолете стоял двитатель 
ОВ 601Е-1, новое вооружение из двух синхронных пулеметов 
МОИ и пушки МС 151/20, калибра 20 мм. Боезапас остался 
прежним — по 9500 патронов на пулемет и 200 снарядов на 
пушку. Вес минутного зална возрос до 106,2 кг/мин. Пушка 
МС 151/26 отличалась от МС 151/15 только калибром и более 
длиниым стволом. Все остальное, включая даже звенья. ленты, 
оставалось прежним. Ствол пушки легко менялся одним чело- 
веком в полевых условиях. Внешним отличием версии Е-4 от 
Е-2 была установка «брикста» из двух 8-мм бронестекол в 
металлической раме, который крепился на четырех болтах к 
хозырьку фонаря кабины пилота. 

В то время, когда ВЕ 109Е-2//. поступили на вооружение, 
начались испытания аналогичного по оборудованию 
вП09г-4/7. Но несмотря на хорошие летные данные, самолета- 
ми этой версии вооружили только один полк. 

Тем временем на вссх фронтах шло ускоренное перевооруже- 
ние на ВТ 109Е-4. Новый истребитель оказался довольно гроз- 
ным оружием в руках опытных пилотов. За август 1941 года 
летчики двух полков уничтожили в воздушных боях 98 истре- 
бителей «Спитфайр» и 10 «Харрикейнов», потеряв всего 10 
машин. Вще большие неприятности приносили англичанам 
постоянные налеты истребителей-бомбардировщиков. Особен- 
но стралал от них флот. До 26 июля 1941 года только одна 
эскаприлья под командованием лейтенанта Ф.Лисендаля, во- 
оруженная ВЕ 1095 -4/27,, потопила в Ла Манше двадцать кораб- 
лей общим тоннажом 63000 тонн. 

Теперь посмотрим, как обстояли дела на Восточном фронте. 

К момезпу нападения на Советский Союз немцы сосредото- 
чили злесь сколо хысячи истребителей ВЕ 109, из которых 778 
были боеготозвыми. Из этого количества 509 самолетов — 
молифимации «Е» (всего на фронт поступило 593 таких маши- 
ны), Гаким образом, именно ВЕ 1092 и составили основной 
костяк истребительных групп люфтваффе. Советские же летчи- 
кы к этому моменту еже не знали о появлении нового немецкого 
истребителя, иолагая, что их главным противником является 
ВГ [09Е, 

В действительности же 22 июня на советско-германском 
фронте имелось лишь 110 боеготовых истребителей ВТ 109Е 
{Г-8 и Е.7) и еше 159 истребителей-бомбардировщиков 
ВЕ 109Е-7. Новейчиие же «мессера» с круглыми законцовками 
хрыла и облагорожениым фюзеляжем принимались нашими 
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летчиками за мифические Хейнкели Не-113, силуэты которых 
давались в каждом слравочнике- пособии летчикам и бойцам 
яво. - 

22 июия в 04 ч. 45 мин. озбер-лейтенант В.Даль открыл счет 
сбипым самолетам. Насвоем В{109Е-2 он вылетел на прикрытие 
бомбардирозщикой 7057, манссиих удар иб аэродрому под 
Львовом. С азройрома усисл колняться только один И-16, но от 
пушечной очереди «Мессершмитга» он взорвался » воздухе. В 
тот ме день гауптманн Вихьк в двадиатиминутном бою уничю>- 
жилтри И-15бис. До 30 июня пилоты Мельдерс, Иописен и Бар 
одерзкали мо пять побед. К этому времени на севере России 
$4-й авиаполк уничтожил 95 самолехов, потеряв лишь 1. 

В начале 1947 хода ВГ 109Е-4 стали поступать в Северную 
Африку. Одним из первых новый самолст получил обер-лейте- 
наит Ганс- Иоахим Марселль, 3 июня 1942 гожа он водиннадия- 
тиминугном бою сбил пять истребителей «Томахоук», увеличив 
тем самым свой боевой счет до 70. 

Летом 1941 года на базе истребителя В! 109Е-2 была постро- 
сма разведывательная версия ВГ 109Е-5. На самолете стоял 
двигатель 0860 П\У- 1 ‹ устройством СМ! . Вооружение сократи- 
ли до двух пулеметов МО1У, а в фюзеляже, ‘за бензобаком, 
разместили фотокамеру КБ /30. Для увеличения раднуса яеЯ- 
ствия на ВЕ 109Е-5 установили пол фюзеляжем пилон 2ТС$03 
для подвески 300-литрового сбрасываемого топливного бака. 

В конце 1947 года В[ 1097.5 < лемомтиразанными фотокаме- 
рами поступили в спемиальные подразделения, созданные для 
борьбы сс скоростными бомбардиронциками «Москито». 

Еще одним разведчиком, также созданным летом 1941 гола, 
стал ВЕ {09 Е-6, разработаи ный на базе истребителя В1 109Е-4. На 
нем стоял двигатель ОВЫМЕ-1, фотокамера КЬ75/30, пилон 
Е1ТС503, атакже блок из лвух лобовых бронестекол. Вооружение 
было аналотичию В1109Ё-5. Самолеты этой версии въатускались 
в очень ограниченном количестве. 

Специально для команхиров 265-то ‘и 1-го авиаполкоя 
А.Галланда и В.Осэй построили два экземпляра истребителя ВГ 
1062-6/01. С ких сняли фотокамеры, а вооружение ‘усилили 
двумя крыльсвыми пушками МОРГЕ. Блок из двух побовых 
бронестекол заменили одним стеклом из прозрачной 12-мм 
брони, которое стояло испосоедственно в козырьке фюнаря 
кабины. , 

18 ноября 1941 года полковнику Галланлу улалось опро 
вать новую модель з бою. Он одной полугорасекуилной оче- 
релью сбил «Спитфайр». От этой очереди (весом в 9,35 кг) 
английский истребитель развалился в воздухе. 

На ВЕ 109Р воевали не только исмецкие имлоты, но и ‘их 
союзники. Так, на Восточном Ффроитс действовала 
эскадрилья, укомпилектованная испанскими летчиками-лобро- 
вольцами. Хорваты зосвали ма 87109 Е-4< июия 1942 по фкараль 
1944 года. Кроме того, на Восточиом фронте © мая 1943 года 
действовали двенадцать самолетов ВГ 109 [-4 из состава 150-й 
истребительной группы итальянских ВВС, а также венгерская 
истребительная эскадрилья. 

Необходимо упомянуть еще об олном применении ВЕ 109Е — 
использовании версии Р-4 в качестве составляющей части 
планируюшей бомбы — начиненного взрывчаткой Ла88. 

Каръеса ВГ 109Е как основного истребителя люфтваффе 
длилась не очень лошо. Весной 1942 года германские истреби- 
тельные части начали перевооружение ма новые ВТ 1090. 





ЛЕТНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 


81 1098-1 В: 1092-4 

Размах крыма, м 9,92 9,92 
Длина самолета, м ‚85 5,94 
Высота самолета, м 2,6 2,6 
Нлощадь крыла, м* 161 16,2 
Двигатель ОВ 6074 ОВ 601Е 
Мощность даигателя, л.с. 1175 1350 
Взястная масса, кг 2750 2950 
Скорость макс, км/ч 630 635 
Потолок, м 12000 11600 
Дальность полета, юм 719 650 
Вооружение: пушихя 1ХМОЕЕЛМ 1%МО-151/2 

пулеметы 2хмО17 2хмО17 
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ТЕНЕВАЯ БИОГРАФИЯ «РД» 


Секретный дохумент шестидесятилетней давности, найденный в московском 
архиве, позволил открыть одну из множества тайн советской авиации — историю 
военного варианта знаменитого самолета «РД» — «Сталинский маршрут». 


23. 04. 1933 


Назальнику ВВС РККА 
`Т, АЛКСНИСУ 


К Гмая 1933 г. будет изготовлен рекордный самолет марки РД (рекорд дальности), 
Самолет рассчитан на 45 часов полета и имеёт У себя в крыльях большие высстилища 
(ва б тонн) для бензина. Этот самолет может быть использован для пелей воздушно- 
химического нападения. Для этого веобходимо оставить храннлише для бензина | 

2 тонны, а остальные хранилиша приспособить под помещения в них-жидкого 


отравляющего вещества (4 — 5. тонн). 


Резолюция; ‘т. Горощенко, Одновре- 
менно проработать уже данное мною т. 
Петрову задание о возможности приспо- 
собления «РДъ: как дальнего бомбовоза, 

Алкснис» 


Идся военного варианта РД, как следу- 
ет из архивных документов, принадлежа- 
ла инженеру 7-го сектора НИИ ВВС 
Жемчужину. На что рассчитывали воен- 
ные? Сейчас сказать трудно, ведь РД — 
тихоходный, низковысотный, неманев- 
ренный с болыпими габаритами самолет 
представлял собой идеальную мишень и 
для истребителей и для зенитной артил- 
лерим. Так начиналась теневая история 
легендарного самолета РД, во второй раз 
открывшего американцам советскую Рос- 
сию. 

22 июня 1983 года самолет РД-! или, 
как ето называли, ПАГИ-25, АНТ-25, 
пилотируемый летчиком М, М. Громо- 
вым, совершил первый полет. Вслед за 
ним на испытания передали второй эк- 
земиляр, получивший обозначение РД-2, 
но уже с редукторным мотором М-34Р. 
Замена двигателя позволила увсличить 
дальность полета почти в полгора раза. 
Но о рекорде пока речь не шла, так как у 
РД было два французских соперника — 
Блерио-110 и Бенар-80 с расчетной даль- 
ностью 13 000 км. 

Испытания РД показали, что конструк- 
ция перетяжелена, эффективность элерс- 
нов и руля поворота малы, а нагрузки на 
рули велики, что деласт самолет опасным 
при сильной турбулентности. Требова- 


Назальних военно-химического 
управления и химических войск РККА 
(подлись неразборчива) 


лась также доводка винтомоторной груп- 
цы. Аэродинамические характеристики 
обвих машин были значительно хуже, 
Чем у заграничных. Самолетявно нуждал- 
ся в доработке. М тогда в акте по государ- 
ственным испытаниям самолета появи- 
лась такая запись: +... ПАГИ все кон- 
структивные изменения по устранению 
дефектов и доволке рекордных самолетов 
РЛ внести в чертежи военного варианта 
РД (ДБ-1) (...}. Алкснис — декабрь 
1933 г». 

Сотрудники ЦАГИ Стоман, Тайц, 
Фрейман, Белкин буквально сутками за- 
нимались доводкой машины. К лету 1934- 
хо была устранена значительная часть 
дефектов. Для улучшения летных данных 
крыло и оперение обтянули перкалем. По 
расчетам прололжительность полета по 
расходу горючето могла достичь 80,4 часа. 
При этом ожидалось, что дальность прс- 
высит 13 000 км. 

30 июня экипаж в составе Громова, 
Филина и Спирина отправился в первый 
продолжительный экспериментальный 
полет, одной из целей которого было 
«выяснение вопроса о вьйтолнении тех- 
нических требований к военному вариан- 
ту самолета». В начале все шло хорошо. 
Взлетев со Шелковского аэродрома (Чка- 
ловская), самолет долетел до Качи, вер- 


нулся в Москву, сбросив по пути над 
ногинским полигоном условный бомбо- 
вый груз — 1000 кг дроби, и снова устре- 
мился к Каче. Через 27 часов 21 минуту 
из-за нарушения работы топливопитания 
полет прекратили с посадкой в Каче. И 
хотя попытка длительного полета не уда- 
лась, был получен первый практический 
результат — подтверждена возможность 
использования РД в качестве бомбарди- 
ровшика с ралиусом действия 2000 км, 

15 июля приказом № 8 наркома оборо- 
ны Ворошилова началась подготовка к 
перелету на продолжительность и даль- 
ность по замкнутому кругу. Для обеспече- 
ния этото и последующих полетов тяже- 
лонатруженных самолетов впервыев СССР 
соорудили бетонную взлетио-посадочную 
полосу со стартовой горкой. Одновре- 
менно со строительством полосы 2000 
рабочих и красноармейцев в течение 15 
суток сравнивали больной земляной холм, 
лежащий ив пути самолета. Вертикальная 
скорость в момент отрыва тяжелонагру- 
женной машины была настолько мала, 
что она не успевала преодолеть это естес- 
твенное препятствие. 

24 июля состоялся второй полет. На 
этот раз взлетели с только что построен- 
ной бетонной дорожки со стартовой гор- 
кой. И снова неудача: из-за неисправнос- 
ти мотора самолет совершил вынужден- 
ную посадку. Лишь с третьей попытки в 
период с [0 по 12 сентября был выполнен 
75-часовой полет. 

В этом же году началось серийное про- 
изводство РД под индексом АНТ-36 на 
новом заводе № 18 в Воронеже. В отличие 
от первых двух прототипов на них уста- 
навливался полный комплект вооруже- 
ния, включая кассеты для десяти 100-кг 
бомб, Емкость топливных баков умень- 
шили до 4900 литров, а полетный вес не 
превышал 7806 кг. Обшивка была пол- 
ностью гладкая. Однако качество изго- 
товленных самолетов оставляло желать 
лучшего. Особенно много нарсканий со 
стороны военной приемки вызывали кле- 
паные и сварные соединения. Планиро- 
валось построить 24 самолета РД, из них 
к маю 1936 года — 20 машин. Одновре- 
менно с этим было дано задание на се- 
рийное производство 30 дальних бомбар- 
дировщиков ДБ-2, которые можно счи- 
тать глубокой модификацией РД. 

Кроме бомбовото, лланировалось и 
обронительное вооружение — два пуле- 
мета для стрельбы вверх и по одному — 
для стрельбы вперед и назад с общим 
боекомплектом 1500 патронов. Летом 
1935-гов НИИ ВВС проходил испытание 
бортовой переносный шкворень под пу- 
лемет ДА. 

Осенью облетали первый серийный РД, 
но военная комиссия отказалась его при- 
нять как явно непригодный к эксплуата- 
ции в ВВС. Та же участь ожидала и семь 
следующих самолетов, требующих в луч- 
шем случае длительной доводки. Из 18 
построенных самолетов 2 забраковали, не 
допустив к эксплуатации, 3 остались на 
заводе (в бригаде ЦАГИ), 1 — вЛенингра- 
де, 2 в НИИ ВВС, и лишь 10 машин 
передали в строевую часть, дислоциро- 
завшуюся под Воронежем. В период с 
1936-го по 1937 год средний годовй налет 
самолетов составил всего лишь 25 — 30 
часов, ходя некоторые из них налетали до 
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60 часов. РД как босвая машина был явно 
неудачен, и тем более неясно, зачем од- 
козременно с ним планировался выпуск 
30-ти ДБ-2 аналогичного назначения. 

В 1936 году, после вступления А. Н. 
Туполева в должность главного инженера 
ГУАП НКТИ, началась работа по уста- 
новке на АНТ-36 дизелей АН-1. 

Об одном любопытном факте из исто- 
рии РД рассказал авиаконструктор С. А. 
Москалев. В своей так и не опубликован- 
ной книге «Голубая спираль» ои пишет, 
что очередной залачей его ОКБ оказалась 
модернизация АНТ-25 (он шел всерии на 
заводе как дальний разведчик пол маркой 
РД) под мотор Чаромского — АН-1. Са- 
молет именовался РДД (разведчик даль- 
ний дизельный). С этим мстором он 
приобретал невиданную дальность по- 
лета — порядка 25 000 км. К тому времени 
на завод было переведено ОКБ конструх- 
тора Калинина, который строил опыт- 
ный двухмоторный бесхтостый бомбар- 
дировщик К-12. Калинин первый был 
вызван в Главк к Туполеву и получил 
задачу о модернизации самолета РД. 

Калинин очень обиделся на Туполева, 


считая, что его пытаются отвлечь второс-. 


тепенной работой от строительства опыт- 
ных самолетов, и наотрез отказался. Пос- 
ле этого работа по модернизации РД была 
поручена Москалеву с условием закон- 
чить ее в течение месяца. 

После перевода на завод № 18 ОКБ 
Калинина между ним и 'Туполевым воз- 
никло настоящее противостояние. Вот 
что писал по этому поводу сам Каликин: 
«Осушествлению решения о создании 
опытной части завода с самого начала 


противодействовали бывший директор 
Чернышев и главный инженер авиацион- 
ной промышленности Туполев. Они-то и 
внедряли на заводе № 18 недоведенные и 
неподготовленные к серии машины РД и 
Д5-2, тем самым действительно превра- 
щая серийную часть завода в опытную 
мастерскую...» 

Для установки дизеля АН-![ выбрали 
самолет с заводским номером 188 — пос- 
ледний из забракованных военным пред- 
ставительством. Переделки заключались 
в изготовлении новой моторамы и изме- 
нении центровки. Самолет этот обладал 
целым бухетом дефектов. В частности, 
завод не смог установить убирающееся 
шасси. Летные испытания РДД, начатые 
15 июня 1936 года, показали, чго даль- 
ность полета с дизельным мотором долж- 
на увеличиться на 20 — 25 процентов по 
сравнению с самолетом, оснащенным 
М-МР. 

В 1937 году самолегы, находившисся в 
эксплуатации, законсервировали. О них 
вспомнили гол спустя. 

20 лекабря 1938 года вышло постанов- 
ление ЦК ВКП(б) о проведении дальнего 
рекордного перелета на самолете РД с 
женским экипажем. 7 января следующего 
года у Наркома обороны Ворошилова 
состоялось совещание по этому вопросу, 
где впервые встретился весь экипаж в 
составе: Нестеренко, Бережная и Русако- 
ва. Однако через полтора месяца летчик 
Бережная зыбыла из состава экицажа и 
‘зместо нее пригласили Михалеву. Обя- 
занности штурмана возложили на летчи- 
ка-испытателя НИИ ВВС Н, И. Русакову. 


Для проведения перелета выбрали две 
лучшие серийные машины № 1813 и 
№ 1814. По результатам обследования 
состояния самолетов Вороитилов сделал 
доклад председателю СИК Молотову, где 
в частности говорилось: +... Ввиду того, 
что эти самолеты имеют ряд конструхктив- 
ных и производственных дефектов и не- 
достаточную для предполагаемого перс- 
лета смкость баков, требуется их доводка 
и дооборудование». Пока ло обсужде- 
нис вопросов, связанных с переделкой 
АНТ-36 к перелету, экипаж начал трени- 
ровочные полеты. Из разговора с Ниной 
Ивановной Русаковой и на основании 
знакомства с документами я сделал вы- 
вод, что многие вопросы, касающиеся 
подтотовки к перслету, решались без учас- 
тия экипажа. Планировались даже трени- 
ровки на стратопланах БОК-7 и БОК-11, 
о существовании которых экипаж даже не 
дотадывался. В конце концов, видимо 
опасаясь негативных последствий, отка- 
зались от переоборудования РД, а сам 
перелет было решено провести на более 
современном самолеге ДБ-3. 

В заключение хотелось бы привести 
еще один малоизвестный факт из «биог- 
рафии» АНТ-25. Конструктор В. А. Чи- 
жевский, создавая свои первые стратос- 
ферные самолеты, пришел к выводу, что 
их массово-геометрические характерис- 
тики близки к самолету РД. Это позволи- 
ло, заимствовав от последнего крыло, 
оперение и другие элементы конструк- 
ции, значительно сократить сроки созда- 
ния стратопланов БОК-[ и БОК-7. 





Владислав КОРНИЛОВ 


СЕКРЕТНАЯ ВОЙНА 


ХРОНИКА СИРИЙСКОЙ КАМПАНИИ 1941 ГОДА 


В 15.45 лидер патрульного звена «Харрикейнов» заметил над 
морем четыре старых двухмоторных бомбардировщика «Блох»- 
200 с неубирающимися шасси, упрятаиными в большие обтека- 
тели. «Харрикейны» спикировали со стороны солнца на ведуще- 
го четверки, поразив ето несколькими длинными очередями. 
ИЙодбитый «Блох» развернулся к Бейругу, но сорвался в пике и 
рухнул в море. Экипаж спасся на параштютах. Выходя из атаки, 
англичане внезапно попали под точный пушечный огонь поя- 
вивигихся из облаков шести «Девуатинов». Два ведомых «Харри- 
кейна» туг же были сбиты. Оба пилота погибли. Через час 
взлетели еще три «Харрикейна», пилоты которых застали над 
британскими кораблями звено «Девуатинов». Бо время коротко- 
то боя ангпичане сумели подбить два французских истребителя, 
а третий столкнулся с «Харрикейном» в лобовой атаке. 

Французы признали потерю только одного «Девуатина», стол-. 
хнувшегося с аитлийским истребителем. Ею один был серьезно 
поврежмен и разбился лои посадке. Два сбитых «Харрикейна» 
«пошли» на счет сублейтонаита Ньера Ле Глоана. По отзывам 
британских пилотов, «Девуатин» превосходил «Харрикейн» в 
скорости, скороподъемности, маневренности и огневой мощи. 
Французские летчики были очень храбры и агрессивны, но 
галльская гарячность часто мешала им надежно прицеливаться 
и поражать цель. 

Ночью 11 бюня три биплана «Нотез» разбомбили скопление 
автотранспорта южнее города Кисве. Днем истребители вишистов 
продолжали штурмовать колонны индийских и де-голлевских 
войск, пролвигавиихся к торолу вдоль железной дороги. Задень 
эта группа соверигила 21 вымег. Зенитным оунем было повреждено 
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несколько истребителей. 

На следующий день англичанам пришлось использовать в 
качестве истребителей-бомбардировщиков даже фоторазведчи- 
ки «Харрикейн» РК.1. Уже в 06.00 один из них, снаряженный 
двумя 250-фунтовыми бомбами, поднялся с авиабазы в Хайфе и, 
дозаправивщись ма азродроме иподскока Роиттина, попытался 
нанести удар по коммуникациям французов к северу от Мерджа- 
юна. Зенитным снарядом был разбит маслорадиатор, что выну- 
дило пилота посадить самолет на брюхо в глубине вражеских 
позиция. Чуть позже из-за отказа двигателя сел на вынужденную 
«Харрикейн» английского аса В. Вейла, сбившего над Грецией 
более 20 итальянских и немецких самолетов. 

12 июня восьмерка австралийских «Томахауков» перехватила 
в районе гарода Тир восемь бомбардировшиков «Юнкерс» 
Та88А-5 с итальянскими опознавательными знаками. Прежде 
чем «Юнкерсы» начали пикировать на корабли, австралийцы 
сбили три бомбарлировщика. Это были первые победы истреби- 
теля Кертисс Р-40 в войне. 

Днем 13 июня на авиабазу Нераб в Алеппо прибыли 13 
бомбардировщиков ЛеО 451 и 4 старых «Фармана» 221. 

Бипланы «Потез» 25ТОЕ по ночам продолжали терзать ком- 
мунихации вокруг Сайды. Позднее к ним присоединились 
современные лвухмоторные «Потезы» 63-11. Утром 14 июня 
тройка «Бленхеймов» атаковала аэродром Алеппо-Нераб, оста- 
виз после себя один сгоревший «Моран-Солнье». 

Утром 15 числа «Харрикейн» РК. вылетел на разведку. Где- 
то в районе города Кисве он по ошибке был сбит английской 
зениткой. Десять часов спустя второй такой же «Харрикейн» в 
том же районе снова был сбит отнем британских сухопутных 


подразделений во время попытки пилота сбросить вымпел с 
разведдонесением. 

Прикрывающие флот «Харрикейны» не смогли помешать 
девятке «Юнкерсов» отбомбиться по обстреливающим город 
Сидон эсминцам, Пикировщики серьезно повредили несколько 
кораблей, добившись прямого попадания в эсминец «Айзис». 
Шестерка перехватчиков после долгой погони сбила два и 
повредила еще лва «восемьдесят восьмых», вынудив их каварий- 
ным посадкам. Спустя час, семь истребителей «Томахаук» 
австралийских ВВС, обнаружив во время штурмовки пару 
вишистских самолетов «Мартин»-167, сбила оба, Шестерка 
«Девуатинов», прикрывая бомбардировщики ЛеО 45] в районе 
Дера, встретилась с восьмью истребителями Глостер «Гладиа- 
тор». Старые британские бипланы не позволили безнаказанно 
растерзать себя. Потеряв три машины сбитыми и две серьезно 
поврежденными, англичане сбили один истребитель и сильно 
повредили два других, в том числе «Девуатин» Ле Глоана. 
Французский ас сел «на вынужденную» в глубине войск 
союзников, но избежал пленения и пять дней спустя благопо- 
лучно вернулся в свою часть. { 

В течение этого длинного летнего дня, французская авиация 
неоднократно предпринимала попытки атаковать корабли бри- 
танского флота, поддерживающие огием продвижение войск на 
Сидон. Под прикрытием шести «Моранов» М$ 406 8 бомбарди- 
ровщиков ЛеО 451 нанесяи повреждения двум эсминцам, а 
четверка «Мартино» повредила торпедный катер. 

16 июня англичане обнаружили три французских эсминца, 
прорывающихся на максимальной скорости в Бейрут из северо- 
африканских баз. Британские торпедоносцы Фейри «Суорд- 
фиш» преследовали корабли весь день и добились попадания 
торпеды в концевой эсминси «Шевалье Поль». В пятидесяти 
милях от берста корабль затонул со всем экипажем. Два других 
— «Гепард» и «Валми» благополучно достигли Бейрута. 

23 июня 11 бомбардировщиков ЛеО 451 под прикрытием 
истребителей подвергли ожесточенной бомбардировке растяну- 
тую по пустыне механизированную колонну из 800 автомаоби- 
лей, танков и бронемашин. Вслед за ними на англичан набро- 
сились все способные подняться в воздух самолеты. Попыгки 
противодействия «Харрикейнов» и «Гладиаторов» ин к чему не 
привели. В полдень шестерка «Харрикейнов» под прикрытием 
четырех таких же истребителей проштурмовала авиабазу Раяки 
аэродром подскока Талия, оставив после себя три сгоревших 
бомбардировщика и несколько поврежденных мащин. При 
третьем за день налете девятки «Харрикейнов» на Раяк им 
навстречу поднялись девять «Девуатинов». Взлетая под огнем, 
французские самолеты сумели связать боем прикрытие ударной 
группы. За несколько минуг Ле Глоан сбил два «Харрикейна», 
сам попал под огоньанглийского истребителя, но сумел посадить 
подбитый «Девуатин» на аэродром. Риге два «Харрикейна» были 
повреждены. 

В пол-шестого вечера над Раяком появились двенадцать 
«Томахауков» из 3-го дивизиона австралийских ВВС. На пере- 
хват взлетели девять «Девуатинов», но на этот раз уставшие 
французские пилоты не смогли помешать штурмовке аэродро- 
ма. В воздушном бою было сбито два французских истребителя. 

24 июня «Харрикейны» продолжали штурмовать площадку 
Талия, повредив несколько самолетов на стоянке. На следую- 
щий день семь «Томахауков» во время патрулирования юго- 
западнее Пальмиры обнаружили четыре «Потеза» 63-11 и по 
докладам пилотов сбили три из них. Однако сбитыми оказались 
бомбардировщики ЛеО 451. Необходимо отметить, что по 
донесениям британской авиации, за всю кампанию не было 
сбито ни одного Ле, хотя фактически французы потеряли пять 
таких машин. Чисто внешиее сходство этого бомбардировщика 
с меньшим по размеру многоцелевым самолетом Потез 63-11 
приводило к ошибкам в идентификации. 

С 26 июня все австралийские «Томахауки» наносили удары по 
аэродромам. Девятка этих машин штурмовала аннабазы Хомс и 
Раяк. На полосе аэродрома Раяк были застигнуты при заправке 
топливом истребители «Моран-Солнье». Четыре из них сгорели 
после прохода «Гомахауков» пулеметным огнем по линейке 
французских самолетов. При возвращении австралийские ис- 
требители достреливали боекомплект по наземным целям. 

28 июня девятка «Гомахауков» сопровождала бомбардиров- 
щики «Бленхейм» на бомбежку позиций вишистов. Развернув- 





шись на обратный курс, истребители обнаружили три пары 
бомбардировщикой «Мартин» - 167, сбрасывающие бомбы на 
колонны войск союзников к юту от Пальмиры. Австралийские 
истребители тут же атаковали вишистские самолеты и сбили все 
шесть на глазах английской пехоты. Лейтенант Роулинсон 
уничтожил три бомбардировщика, 

Месяц закончился атакой десяти «Харрикейнов» по аэролро- 
му в Баальбеке, где англичане сожгли три «Мартина» и пойре- 
дили «Фармаи» 222. 

Первого июля семь чГомахауков» вновь штурмовали азрод- 
ром в Баальбеке, уничтожив На земле «Потез» 63-11 и «Нотез» 
29. На аэродроме Хомс «Харрихкейны» сожгли еще четыре 
заправленных перед вылетом бомбардировщика «Мартин»-167. 

Тем временем, лосле длительной схватки в древних руинах, 
пала Пальмира. Подразделения французского иностранного 
легиона дрались в Пальмире больше недели, благодаря поддер- 
жке старых бипланов «Потез» 25ГОЕ, каждую ночь доставляв- 
нтих припасы блокированному в пустыне гарнизону. В тот же 
день войска союзников взяли город Эн-Небк на дороге Дамаск 
— Хомс — Алеппо. Четверка «Мартинов» с наступлением 
темноты бомбила Хайфу. Отзенитного огня погиб один самолет. 

3 июля «Девуатины» совершили ряд вылетов в район города 
Дейр-эз-Зор, сопровождая бомбардировщики ЛеО 451. Во вре- 
мя второго вылета тройка «Харрикейнов» спикировала на строй 
бомбардировщиков. Один из них был перехвачен истребителем 
сопровождения, второй «напоролся» на пушечную очередь 
бортового стрелка, а третий — врезался в атакуемый бомбарди- 
ровщик. Поврежденный ЛеО развернулся на обратный курс, а 
столкнувшийся с ним британский истребитель вспыхнул и 
развалился в зоздухе. 

Между тем приближалась развязка конфликта. Французы 
терпели одно поражение за другим. 5 июля бронемашины 
гвардейской кавалерии из Пальмиры соединились с британски- 
ми патрулями из Дамаска, а механизированные индийские 
войска на востоке Сирии окружили вищистов. На границе с 
Турцией индийские подразделения блокировали и захватили 
несколько фортов. На западе значительно усиленные войска 
союзникон с трудом продвигались на север вдоль побережья. 

В этот день продолжались атаки бомбардировщиков ЛеО 451 
иа продвигающиеся, вдоль Ерата индийские части. Прикрыгие 
осуществляла всега пара «Денуатинов», но их пилотировали 
лучшие французские летчики: капитан Леон Ришар и суб- 
лейтенант Пьер Ле Глоан. Заметив пикирующую на бомбарди- 
ровщики пару «Харрикейнов» и «Гладиатор», они за несколько 
секунд сбили оба «Харрикейна». 

8 июля все вранцузские самолеты, способные пролететь 900 
км до итальянского Родоса, были эвакуированы из Сирии. 
Самая результативная эскадрилья С 1/6 прибыла 9 июля на 
авиабазу Мезон-Бланш в Алжире. За месяц ее «Девуатины» 
сбили 19 самолетов. Семь побед одержал сублейтенант Пьер Ле 
Глоан, лучший истребитель сирийской кампании. Эскадрилья 
потеряла пять пилотов убитыми, ещеодин погиб вавиакатастро- 
фе. Три летчика полали в плен, и еше один, лейтенант Мурье 
перелетел в Турцию и впоследствии присоединился к истреби- 
тельной группе «Нормандия-Неман», воезавшей на советско- 
германском фронте, 

9 июля продолжались налеты авиации союзников на опустев- 
шие аэродромы вишистов. Десять «Харрикейнов» сожгли на 
авиабазе Нераб два неисправных «Потеза» 63-11. 

Учитывая безнадежность сложившейся ситуации, вечером 11 
июля французы прислали парламентеров с запросом об услови- 
ях капитуляции. Боевые действия прекратились. 

Итоги выглядели так: авиация вишистов использовала 289 
военных самолетов, 35 военно-транспортных и 18 гражданских. 
Потери составили 179 самолетов, из них 44 истребителя, 37 
бомбарлировщиков, 14 разведчиков, 10 транспортных и 12 
бинланов «Потез» 25ТОЕ. Британские ВВС потеряли в воздуш- 
цых боях не менее 30 самолетов. 

По словам команлующего французских ВВС в Сирии, глав- 
ной причиной разгрома его сил стали шгурмавые удары истре- 
бителей союзников по азродромам. Попытки вывести авиацию 
из-под эгих ударов привели к сосредоточению практически всех 
боеспособных машин на аэродромах вокруг Алеппо, — на 
крайнем северо-западе Сирии. Удаленность этой базы значи- 
тельно снизила эффективность французской авиации. 
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Дмитрий СОБОЛЕВ 


ВОЗДУШНЫЕ АСЫ — КТО ОНИ? 





ИВАН ОРЛОВ 


Иван Орлов, выдающийся русский лет- 
чик, командир первого в назией стране 
истребительного авиаотряда, родился в 
дворянской семье 6 января 1895 г. Обу- 
чался в императорском Александровском 
лицее, загем поступил в Петербургский 
университет. 

Когда началась первая мировая война, 
20-летний студент Иван Орлов добро- 
вольцем ушел на фронт, служил рядовым 
в 20-м армейском корпусе. Вскоре освоил 
полеты на самолете «Вуазен» и отличился 
смелыми воздушными разведками. К кон- 
пу 1914-го он уже имелтри Георгиевских 
креста «за выдающиеся подвиги храброс- 
тии самоотвержения в боях против не- 
приятеля» и звание унтер-офицера. 

Дерзкие полеты в тыл противника на 
тихоходном «Вуазенс» для разведки и 
бомбардировки Орлов продолжал и в 
1915-м. «15 августа 1915 года в Фридрих- 
игтадте при исключительно трудных усло- 
виях, под дождем и при высоте облаков не 
выше 175 сажен, презрев опасность от 
сильного ружейного и пулеметного огня, 
от которого в самом начале уже было 
несколько пробоин в аппарате, произвел 
согласно заданию два полета над располо- 
жением противника. Благодаря смелости 
лечика и своевременному донесению 
командиру 37-го армейского корпуса уда- 
лось вовремя принять меры против про- 
рыва противника. 

16 октября 1915 тода подпоручик Ор- 
лов произвел съемку немецких позиций 
между озерами Свинтен и Ильзен, при- 
чем конец съемки был произведен уже на 
поврежденном аппарате. 17 ноября при 
морозе в 23 градуса и при особо трудных 
условиях полета, будучи все время под 
сильным артиллерийским огнем, про- 
рвался сквозь завесу чрезвычайно близ- 
ких разрывов к Ново-Алексанлровску, 
где бросил пять бомб и взорвал там один 
из артиллерийских складов» — сообща- 
лось в приказе в связи с награждением 
Орлова в декабре 1915-го орденом Св. 
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Георгия. Кроме этой награды пилот был 
удостоен орденов Сз. Анны и Св. Станис- 
лава, получил чин подпоручика. 

В конце 1915-го Орлоз отправился в 
Одессу для обучения полетам иаодномес- 
тном самолете «Ньюпор-11» («Бебс»). 25 
марта 1916 г. приказом командующего 
русской авиацией Великого князя Алек- 
сандра Михайловича он был назначен 
командиром 7-го отряда истребителей. 

В то время Орлову исполнился только 
21 год. «Он производил на меня впечатле- 
ние слишком бесшабашного и слишком 
невоздержанного юнца», — записал в сво- 
их мемуарах летчик В. М. Ткачев. Но это 
было лишь первое впечатление: вскоре 
смелость и летное мастерство Орлова за- 
ставили Ткачева изменить свое мнение. 

28 мая 1916-го Орлов одержал первую 
воздушную победу, сбив двухместный 
неприятельский самолет, 15 июня он 
выполнил в течение дня 10 боевых зылс- 
тов и во время последнего сбил австрий- 
ский самолет. 22 сентлябоя --- сще одна 
победа: Орлов и летчик его отряда Ямчен- 
хо поразили пулеметными очередями 
вражеский аппарат, который упал на 3ем- 
лю в районе г. Бжезаны. За эти заслуги 
Орлов был награжден почетным Георги- 
евским оружием. 

В конце года лучших русских летчиков, 
в том числе И. А. Орлова, направили во 
Францию для ознакомления с боевым 
опытом французских легчиков-истреби- 
телей. После возвращения на родину в 
марте 1917-го Орлов издал брошюру «При- 
емы ведения воздушного боя», в которой 
описал некоторые способы воздушного 
боя, применяемые французскими асами. 
Один из способов атаки Орлов успешно 
испытал во ая сбив в зоздхуином 
бою около г. Руа немецкий самолет. 

После возвращения в Россию Орлов 
получил новый истребитель — «Ньюпор- 
17». Но долго летать на нем ему не при- 
илось, 17 июня 1917 г. (в других докумен- 
тах -— 17 июля) И. А. Орлов погиб в 
воздунтном бою с 4 неприятельскими 
самолетами вблизи г. Козово. Он был 
похоронен в Царском Селе, под Иетрог- 
радом. 


ДОНАТ МАКИЕНОК 


Данат Адамович Макиенок родился в 
деревие Дамбовка Осведской волости 19 
мая 1890 г. Ох происходил из католичес- 
кой крестьянской семьи. Воспитывался в 
церковно-приходской школе, затем окон- 
чил три класса церковно-ремесленноато 
училища. В 1911 г. Донат Макиенок был 
призван в армию, в 97-й Лифляндекий 
пехотный полк. Желая стать летчиком, он 
вскоре добился направления его в Севас- 
топольскую зиколу авиации. 3 апреле 
1914-го Макиенок выдержал экзамен на 
звание летчика (диплом № 230) иполучил 
звание унтер-офицера. В конце того же 
года он закончил переучивание на само- 
лете типа «Моран» и вскоре был напраз- 
лен на фронт в 3-й хорпусной авиацион- 
ный отряд. 

Летал Макиенок на двухместном раз- 
велчике «Моран-Парасоль». За смелые и 
результативные воздушные разведки он 
получил ряд боевых наград. В сентябре 
1915-го его произвели в прапорщики, а 
три месяца спустя присвоили звание «во- 


енный летчик». Летом 1916-го Д. Макис- 
нок получил чин поручика. 

Когда в России стали создавать первые 
истребительные отряды, Макиенок пе- 
просил перевести ето в один из них. 15 
декабря 1916-го сго зачислили в 7-й отряд 
истребителей, которым командовал И. 
Орлов. Каким другие лстчики отряда, 
Макиенок получил одноместный истрс- 
бытель Ньюгор «Бсбс». 

Вархивных документах первое упоми- 
нанис о сбитом при участии Макисенка 
‘неприятельском самолете относится к 
началу 1917-то. В этот день, 22 февраля, 
летчики Макиенок и Янченко после про- 
должительного воздушного боя с восьмой 
атаки сбили немецкий аэроплан. Через 
месяц Макиенок после 10-минутного боя 
сбил ещеодни зражеский «Альбатрос». В 
начале апреля звсно истребителей, пило- 
титуемых летчиками Макисиком, Гиль- 
шером и Янченко, в районе Богородчан 
укичтожило в бою два немецких самоле- 
та, === 

Во воемя одного из возмуных боев 
Макяенох оказался на волосок от смерти 
-- очередь из пулемета трошила кабину в 
нескольких сантиметрах от головы рус- 
ского, ллчиха. Но Макиснок продолжил 
бой ‘и ототкал мемецкий истребитель. 

Смелость и летное мастеретво Макисн- 
ха была высоко оценено начальством, 
«Ираморлиик Макиенок, летчик изуми 
тельной храбрасти, ‘не только отлично 
исполняет приказанные задачи, но и сам 
всстда зызывается на опасные ‘полеты, 
которые и выполняет блестяию...», тово- 
рилось в атгесталхии, составленной ко- 
мандиром в 1917 тюду. За боевые заслуги 
Макиенох быт награжден Георгиевскими 
крестами 2, $ и 4 степеми, орденами Св. 
Анны, Св. Станислава и Св. Владимира. 

Но напряженные воздушные бои пода- 
вали силы м здоровье летчика. В августе 
1917-хо сто. направили в севастокольский 
госпиталь пля отдыха и лечения. Когда в 
ноябре Макиенок вернулся на фроиг, 
воевал ему уже ис пришлось: по указа- 
нию революционных комитегов бои © 
немцами были прекрашены. 





Виктор БАКУРСКИЙ 


АМЕРИКАНСКОЕ 
«МОНИНО» 


В двух часах езды от столицы штата Аризона, недалеко от 
города Таксон (административный округ Пима), расположен 
крупнсйший в мире авиационный музей — аналог нашему 
Монинскому. Это музей ВВС США, созданный на террито- 
рии крупнейшей американской военно-воздушной базы кон- 
сервации авиационной техники. 

Идся была довольно проста. Старые самолеты, снимавши- 
сся с эксплуатации, перегонялись на базу, а один из экзем- 
пляров «уходил» в музей. Да и проблем со стоянками не 
существовало — вокруг на десятки километров голая пустыня. 
Поэтому-то и территория самого музея настолько велика, что 
посстителей зиссь возят на небольших открытых автоплат- 
формах (типа тех, что еще совсем нелавно разъезжали в 
Москве по Выставке достижений народного хозяйства). Обойти 
же все экспонаты исшком было бы делом довольно трудным, 
несмотря на то, что самолеты стоят так же тесно, как ив 
Монино. Практически все экспонаты находятся нод откры- 
тым небом. Но в отличие от Монино это им идет только на 
пользу. Сухой ветер пустыни и практически полное отсутст- 
вис дождей (4-5 дней в году) способствуют сохранению 
авиационной техники в отличном состоянии. Необходимо 
отметить, что благодаря подходящим климатическим услови- 
ям, это место как раз и было выбрано для размещения здесь 
гигантской базы консервации босвой техники. Вто время, как 
в нашей стране старые бомбардировщики и истребители 
давили бульдозерами, американцы ставили свои машины на 
длительное хранение, В результате элесь, в Аризоне, появи- 
лось великолепное авиационное чкладбище», попасть на 
которос мечтает наверное кажлый любитель авиации. Вот 
прямо у дороги стоят сотни «Фантомоз», «Иглов», «Корса- 
ров» и других ие менес известных боевых самолетов ВВС 
США. Потрясающее виечатление производят несколько со- 
тен стратегических бомбардировщиков В-52, высоченные 
кили которых ровными рядами уходят за горизонт. 

И вот что поражает... Автострада проходит здесь прямо 
через всю базу, и нет никаких глухих заборов. Только прово- 
лочная сетка — смотри ссбе на здоровье. Босвая мощь 
американских ВВС от этого не пострадаст. Да и что собствен- 
но прятать-то? Американцы наоборот, гордятся своей авиз- 
цией. Водитель нашего автобуса, желая произьести впечатле- 
ние на русских, сделал еще один хороший крюк вокруг базы 
и промчался вдоль взлетной полосы, с которой в этот момент 
взлетела эскаприлья штурмовиков А-10. Судя по тому, что иад 
нашими головами время от времени проносились «Интруде- 
ры», можно было предположить: г15-то невдалеке находится 
и база ВМС. 

Но вернемся в музей... Здесь, как и в Монино, имеется 
относительно небольшой ангар-павильон, в котором разме- 
щена экспозиция, отражающая историю развития американ- 
ской авиации, а также огромная открытая стоянка. Правда, в 
отличие от Монинского музея, самолсты, на мой взгляд, стоят 
совершенно бессистемно. Создастся впечатление, что ставили 
их здесь просто по мере поступления. Так, например, само- 
лсты периода второй мировой войны можно встретить в 
самых разных участках. 

С.другой стороны в этом тоже есть определенная прелесть. 
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Идешь и не знаешь, что ждет тебя за слелующим поворотом. 
А иногда попадаешь в такос место, где со всех сторон тебя 
окружают подлинные самолеты-легенды. Вот В-25 «Миг- 
челл», а рядом Е-86 «Сейбр», «Фьюри», справа и слева — 
«Фантомы». Оборачиваенься — в спину тебе уперлись стволы 
*Либерейтора», д сбоку, из-под хвоста В-29 выглядываст 
*«Кингкобра». 

Кстати, «Кингкобра» — с красными звездами советских 
ВВС. Одна из тех, что предназначалась для поставок. в нашу 
страну по ленд-лизу. В это время в составе нашей делегации 
находился известный совезский летчик- ас Борис Николаевич 
Времин. (Это ето Як-3 хранится в музже КБ им,Яковлева). 
Увидев «Кобру», он, недолго думая, перемахнул через верс- 
вочное ограждение и бросился к нсй, ках к старому товарищу. 
Американским летчикам — ветеранам войны мгновенно стало 
ясно, что этот пожилой человек знаком с «Коброй» не по 
насльшкс. Ведь первым делом он полсз ей под хвост смот- 
реть, ость ли там подфюзеляжный гребень, без которого она 
«шхопорила» до самой земли. Естественно, это была «Кобра» 
последней модификации. Гребень оказался на месте, а вот 
Бориса Николаевича с большим Трудом удалось оторвать от 
машины его молодости. 

Пойлем дальше по стоянкам музея. Вот гигантские бомбар- 
дировщики В-52. В музее ихтри. Среди них один — пстающая 
лаборатория, с которой запускался знаменитый ракетоплан 
Х-15. Самолет весь разрисован, Ведь после каждого луска на 
его борту появилась новая "зарубка". 

Еще знаменитости — псе истребители "сотой" серии от 
Е-100 до Е-107, а между ними буквально натыканы известные 
“палубники” — "Скайхоки”, "Крусейдеры", "Корсары", "Пан- 
теры" и другие. Ну и, естественно, довольно много машин 
периода второй мировой войны. 


Окончание следует 








ОРОГИЕ 
ЧИТАТЕЛИ! 


Итоги подписной кампании на П по- 
лугодие свидетельствуют о том, что не- 
смотря на возросшую стоимость журна- 
ла, большинство наших постоянных и 
преданных «КР» читателей сумели офор- 
мить подписку. Мы признательны вам 
за это. Вместе с тем, многим читателям 
из Украины, Молдавии, Прибалтики и 
Закавказья подписаться на журнал нс 
удалось. Наш совет вам: обратитесь в 
Московский клуб стендового моделиз- 
ма (111116. Москва, Энергетический 
проезд, д.3, ДК МЭИ, МКСМ) и вам 
зсегда помогут. Они вышлют вам любой 
номер «КР» за 1993-Й и 1994-й годы. 
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Москвичи и читатели из Подмосковья 
могуг подписаться непосредственно в 
редакции (кстати, у нас она дешевле — 
один экземпляр «КР» «всего» 4 500 руб- 
лей, т. е. без услуг ЦРПА «Росисчать»). 
Таким же образом вправе подписаться и 
«дальние» читатели, если они или их 
друзья-знакомые периодически бывают 
в Москве. Оплаченные журналы будут 
храниться в редакции до их востребова- 
ния. Надежность подписки и сохран- 
ность номеров «КР» гарантируем. А вот 
рассылать журналы мы не можем. Этим 
у нас некому заниматься. Поэтому не 
присылайте, пожалуйста, деньги с про- 
сьбой выслать тот или иной номер «КР». 

+. 

Приобрести наши журналы и другие 
авиационные издания вы можете не- 
посредственно в редакции, с лотка. Вре- 
мя работы с 10.00 до 138.00 ежедневно, 
кроме субботы и воскресенья. 

.2 


Теперь поговорим об оформлении жур- 
нала, сто полиграфическом исполне- 
нии. Как вы, вероятно, заметили, 7-я и 
3-я книжки «КР» выгодно отличаются 
от ранее выпущенных. Прежде всего, 
мы предложили бумагу более высокого 
качества, иллюстративные материалы 
«поданы» крупнее обычного. Позаботи- 
лись об информационной насыщеннос- 
ти номеров. Однако главную оценку 
дадите вы, читатели. Поэтому ждем ва- 
ших отзывов, пишите нам, 

$. 


Конечно, мы понимаем, что далеко 
не все нам удастся. Есть жалобы от вас 
на отдельные фактические неточности, 
разночтения в летно-технических хд- 
рактеристиках тсх или иных самолетов, 
опечатки и ошибки в материалах. Но мы 
будем стремиться х тому, чтобы подо- 
бные недостатки изжить. 

Журнал публикует рекламные мате- 
риалы. Стоимость цветных полос — 
1 300 000 рублей плюс 20% НДС и 3% 
спецналог, черно-белых — | 000 000 
руб. плюс тс же налоги. Если реклама 
занимаст 1/2, 1/4 или 1/8 полосы итд., 
то соответственно и стоимость ее про- 
порционально уменьшается. 

РЕДКОДЛЕГИЯ 


ПРОДАЮ 


Новый двигатель М 332 
«Ватьтер-Минор 4». 
184600. Северомарск-3. 

ул. Героев-североморцев, 9/20. 
Куприянову А. В. 


32 


«КРЫЛЬЯ РОДИНЫ» 
В ДАЛЬНЕМ ЗАРУБЕЖЬЕ 


Раслространением журеала «Крылья 
Родины» в зарубежных странах зан има- 
ется Акционерное обиество «Междуна- 
родная книга» через своих хонтр-аген- 
тоя в соответствующих странах. Адреса 
фирм-агентов А/О «Межкнига» Вы мо- 
жете узнать у нас в редакции иди в АО 
«Международная книга». 

117049. Россия. 

Москва, Большая Якиманка, 39. 

«ФАКС: (095) 238-46-34, 

тел.: (095) 238-49-67, 

телекс: 411160. 

Индекс издания, 70450. 

Периодичность ня год: 12 номеров. 

Цена на 1995 год, включая огоимость 
авиадоставки, 64,0 ам. даля. 


в + 


От ]опгиа 15 схромеё бу 1ошЕ-З40ск 
Сошрапу «Мезнаициато#пауа Жумра» 
(ПтоцрН Шеш азс08 атойпа фе мона. 

АЧЧгс$ оГ Ше Сотрапу 

«Мехпаипагоапауя Клииль: 

117049, Киз, 

Мозском, Вознауа ХГакимапка, 39 

Тех: (095) 238-46-34 

Таех: 411160 

Р’опе: (095) 238-49-67 

Глас: 70459 

1551е5 рег усаг [2 

Рис Гог 1995 уеаг, 

тас1а4е4 ат ЧеЦуегу, 

64,0 0$ БоПал 


«...И НА УКРАИНЕ» 


Читатели нашего журнале из Украи- 
ны могут приобрести «Крылья Родины» 
в фирме «Метё-Т». 

Обращаться по адресу: 

340000, Донецк, Главпочтамт, а/я 3563. 


> РА 
| 


ФИРМА «УНДА» 


Изтотовляет и резлизуетточные пляс- 
Тмассовые хопии самолетов, Ла-15, Су- 
25УБ {Су-28), Су-9 (Т-43}, вертолеты 
Ми-4 и Ми-4М (все в масштабе 1:72}, 
Су-15 (в масштабе 1:48). 

Фирма заиитересована в контактах с 
опховиками, при этом возможна скид- 
ка. Кроме того, «Унда» может приоб- 
рести чертежи масиитабных комплекту- 
ющих техники для последующей пере- 
работки в чертежи литформ, а также 
готова к различным формам сотрудни- 
чества (бартер я т.п.). 

Тел. 8 (0422) 26-42-80, 69-53-31, 

факс 69-58-41. 

Адрес: 277004. 

Республика Молдова, 

г. Кишинев, а/я 1924. 


ПРЕДПРИНИМАТЕЛЯМ | 
И 
КОЛЛЕКЦИОНЕРАМ 


Продасы сс, склада в Москве сборные 
мяслитабньяе модели авиахионной, бра- 
нетанцювой, автомобильной м пругой 
техньгой ведущих фирм мира, а также 
модельные аксессуары (краски, декапи, 
клей и т.д.) в широком ассортименте па 
ценам ниже рыночных. 


Жонтактный телефом-факе (095) 371- 
13-49. 


ЛЕТАЮЩАЯ ИГРУШКА 
«МИГ-29» 


Дальность 50 ;м, высота 20 м. Выпол- 
няет в воздухе фигуры высшего пилота- 
жа. Собирастся без клся за ] мин. До- 
ступна детям от 3 лет. Савместное про- 
изводство ТОО «БЮРС» и НПТИ 
«АЛМАЗ-60». Имеются летающие иг- 
ушки других самолетов, 


109025. Москва, 
Обуха, 2/1, ТОО «БЮРСЪ. 


АО 
«ПРОМТЕХКОМПЛЕКТ» 


Продает оптом м в позницу фанеру 
авиационную ВС, БИ ГОСТ 152-75 тол- 
щиной от 2 до 10 мы, в также другие 
строительные материалы. 


Тел/факс (095) 174-36-43 
Телетайо: Москел, 
207477 ОКТЕТ АЯ 50412 


ВАКУУМФОРМЫ — 
ПОЧТОЙ 


эМАВИ», «ЛЕГИОН», атакже искали 
фирмы «ТРАЗЕРС» (Ростов-Дон). Ин- 
форхация © денах и наличии — па 
запросу: 


344017. г. Ростов-на-Дону, 
ул. Ленина, 91, кв. 74. 
Дробязко Андрею Александрович. 





ПРОДАМ, 
ОБМЕНЯЮСЬ 
МОДЕЛЯМИ 
САМОЛЕТОВ 


Запрос + конверт. 
303000. г. Мценск, 
Ул. Машиностроителей, 
д. 8/1, жв. 101 
Круглякову ^А. И. 
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